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1 AUTO – VÄLTTÄMÄTÖN PAHA? 
 
1.1 AUTO NYKY-YHTEISKUNNAN TUKIPILARINA 
 
Tämän tutkielman aihe on pieni suuri asia. Aihe ei kelpaa iltauutisten ykkösotsikoksi eikä 
se paljasta suurelle yleisölle vähemmistön salattua elämää. Sen sijaan aihe koskettaa 
jokaista suomalaista kotitaloutta vähintään viikoittain. Se on tärkeä asia, mutta tuskin moni 
nostaisi sitä oman elämän suurten kysymysten joukkoon. Sille voi olla uhraamatta 
puoltakaan ajatusta. Modernissa yhteiskunnassa tämä aihe on mitä arkipäiväisin ja vailla 
jännitystä. Miksi siis kenenkään pitäisi olla kiinnostunut, kulkevatko kansalaiset kauppaan 
autolla vai ilman sitä? 
 
Nykyihmisen elinympäristö on teknologian kyllästämä, mutta tuskin mikään laite on 
saavuttanut sellaista asemaa arjessa kuin henkilöauto. Auto ei monessa suhteessa ole enää 
erillinen laite vaan integroitu osa minuuttamme (Featherstone 2004, 5). Autolla hoidetaan 
niin työmatkoja, asiointimatkoja kuin vapaa-ajan liikkumistarpeitakin. Kun jonnekin on 
lähdettävä, on autonavaimien nappaaminen monelle itsestään selvä lähtökohta. Auto on 
ylivoimainen kulkutapa nopeutensa, käyttösäteensä, yksityisyytensä, joustavuutensa ja 
kuljetuskapasiteettinsa ansiosta (Steg & Vlek 1997, 466). Autosta puhuttaessa käytetään 
myös määreitä itsenäisyys, luotettavuus, turvallisuus ja mukavuus (Steg ym. 2001, 152). 
Vain harva ei voi oppia autoilua: sen sijaan se on taito, joka muuttuu helposti 
habituaaliseksi ja itsestään selväksi (Featherstone 2004, 13). Jälkiesikaupungillisessa 
elämäntavassa auto ei enää ole vain väline, vaan osa henkilökohtaista elämäntapaa ja          
-tyyliä, mitä tukee talouden autojen määrän perustuminen ajokortillisten asukkaiden 
lukumäärään (Kanninen & Bäcklund 2002, 251–253). 
 
Auto ei ole vain laite vaan kokonainen järjestelmä. Auto järjestelmänä käsittää esineen 
lisäksi koko liikenneteknologian tieverkostoineen, sosiaalisine instituutioineen ja 
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kaupunkirakenteineen (Rajanti 2002, 29). Silti autoilijat itse kokevat autoilun joustavuuden 
ja nautinnon liittyvän autoon esineenä: ruuhkat, onnettomuudet ja muut autoilun ongelmat 
koetaan järjestelmän murheeksi (emt., 30). 
 
1.2 AUTOILUN ONGELMAT 
 
Autoilulla on tärkeä ja laaja asema nyky-yhteiskunnassa ja jokapäiväisessä arjessa. Siitä 
huolimatta, tai nimenomaan siksi, sen aiheuttamat ongelmat ovat myös laajoja ja 
moniulotteisia. Auton ympäristöongelmat ovat tuskin jääneet keneltäkään vaille huomiota. 
Autoilu on yleisessä keskustelussa noussut lähes ikoniseksi ympäristöongelmaksi etenkin 
ilmastovaikutuksiensa vuoksi (Lybäck 2002, 9–10). Sen paremmin ilmastonmuutosta kuin 
muitakaan ympäristöongelmia ei tietenkään ratkaista vain liikkumistapoja muuttamalla, 
mutta juuri auton vankka asema arkielämässä keskittää katseen henkilöautoiluun. 
Suhteessa arjen kokonaisuuteen autot ovat suurimpia ilmansaastuttajia, tilankäyttäjiä ja 
energiankuluttajia (emt., 12). 
 
Ongelmat eivät kuitenkaan rajoitu ympäristökysymyksiin, vaan myös esimerkiksi 
kaupunkikuvallisiin ja sosiaalisiin tekijöihin. Autoilun ongelmiksi ympäristön ja saasteiden 
lisäksi on laskettu esimerkiksi ylipaino, lasten epäitsenäisyys, katujen vaarallisuus, ruuhkat 
ja niiden taloudelliset vaikutukset, kaupunkikeskustojen näivettyminen, jakeluliikenteen 
vaikeutuminen sekä turhautuneet odotukset liikkuvuudesta (Goodwin 1997, 449). 
Liikenneonnettomuuksien globaaliksi hinnaksi on arvioitu 518 miljardia dollaria 
vuosittain, kustannusten kasvaessa kehitysmaissa selvästi länsimaita nopeammin 
(Featherstone 2004, 3). Länsimaissa huolta aiheuttaa taas ikääntyvä väestö. Ikääntyneiden 
onnettomuusriski alkaa nousta yli 55-vuotiaana ja nousee dramaattisesti 70. ikävuoden 
kohdalla (Waller 1997, 3). Myös vakavat loukkaantumiset onnettomuustilanteissa ovat 
yleisempiä vanhuksilla (emt.). 
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Autoilun merkityksen kasvaessa yhä suurempi osa kaupunkitilasta varataan autojen 
käyttöön teinä ja parkkipaikkoina. Se kasvattaa kävelyetäisyyksiä ja liikkumisen 
perustuessa moottoriliikenteeseen palvelut ja asutus voivat hajautua yhä kauemmaksi 
toisistaan. Auto tuo mukanaan liikkumiskäsityksen ja elämäntavan, jonka noudattaminen 
ilman autoa on mahdotonta (Toiskallio 2001, 16). Ajokortittomien, lapsien, monen 
vanhuksen ja autoilusta kiinnostumattoman elämä hankaloituu, koska heillä ei ole 
mahdollisuutta tai halua käyttää päivittäisiin matkoihinsa autoa (Lybäck 2002, 13). Autoilu 
vaatii myös rahallista panostusta: esimerkiksi keskimääräinen kalifornialainen käyttää 
viidenneksen tuloistaan autoilun vaatimiin kuluihin (Handy & Clifton 2001, 317). 
Köyhemmissä kotitalouksissa autoilun vaatimat taloudelliset uhraukset ovat suhteellisesti 
suurimmat (Lybäck 2002, 13).  
 
Kestävästä kehityksestä puhuttaessa liikennekysymykset ovat usein keskiössä. Toisaalta 
ympäristö- ja sosiaalisten kysymysten yhteen kietoutumista on pyritty kuvaamaan myös 
ekososiaalisuuden käsitteellä, joka tavoittaa liikenteen monitahoisia vaikutuksia 
tulkinnallisesti hankalaa kestävyyden käsitettä paremmin (Lybäck 2002, 14–15). 
Monitahoinen ekososiaalisuuden käsite pitää sisällään myös sen, että vaikka ekologisesti 
kestävät ratkaisut ovat usein myös sosiaalisesti kestäviä, tämä ei ole itsestäänselvyys (emt., 
15).  Autoilun rajoittamistoimenpiteet koskevat usein voimakkaimmin taloudellisesti 
heikkoja ryhmiä (Zhang 2006, 313). Esimerkiksi yksinhuoltajaäidit ajavat paljon 
aikapaineen pakosta (Waller 1997, 4). 
 
Vaikka autoilun ongelmat ovat nykyään kaikkien tiedossa, autoilun ympäristö- ja muu 
riskialttiuskeskustelu on irtautunut yksittäisiltä autoilijoilta asiantuntijajärjestelmille 
(Toiskallio 2001, 20). Auto on nyky-yhteiskunnassa juurtunut teknologia, joka määrittää 
elämisen ehtoja niin laajalti, ettei riippuvaisuutta siitä välttämättä edes huomaa (Rajanti 
2002, 30). Autoilun haitat tunnustetaan, mutta ne tulkitaan eri tavalla kuin hyödyt. 
Autoilun suomat liikkumisvapaudet, joustavuus ja ajamisen nautinto kohdistuvat autoon 
esineenä, kun taas esimerkiksi ruuhkia ja onnettomuuksia pidetään liikennejärjestelmän 
ongelmina (emt.). 
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Julkista keskustelua autoilusta on häirinnyt korostunut ja lähtökohtainen 
vastakkainasettelu. Autoilun kannattajat perustelevat näkemystään ihmisten haluilla ja 
tarpeilla, kun taas vastustajat perustelevat autoilun vähentämisen välttämättömyyttä 
ympäristö- ja terveyssyillä. Kannattajia on historiallisesti leimannut markkina- ja 
teknologiausko, vastustajia taas kapitalismin kritiikki. Nyttemmin raja-aidat ovat jonkin 
verran madaltuneet ja niin autoilun kannattajat kuin vastustajat ovat omaksuneet joitain 
toistensa näkökulmia. Yhteiskuntatieteellinen tutkimus asettuu helposti autoiluun 
kriittisesti suhtautuvien vanaveteen. (Toiskallio 2001, 19–20.) 
 
Vaikka arkiajattelu tai teoreettinen keskustelu näkevätkin auton esine- ja järjestelmä-
luonteen erillisinä, erottelu on väistämättä keinotekoinen. Autojärjestelmän haittoja ei voi 
erottaa auton käytön suomista hyödyistä. Järjestelmä- ja esineluonteen erottaminen on 
kuitenkin käyttökelpoinen tämän tutkielman arvosidonnaisuutta määriteltäessä. Tutkielma 
perustelee olemassaoloaan autojärjestelmän haitoilla ja pyrkii tukemaan nykyisiä poliittis-
hallinnollisia autoilun ja sen haittojen vähentämiseen tähtääviä pyrkimyksiä. Sen sijaan 
suhteessa tutkimuksen sisältöön, ihmisten tapaan rakentaa arkisen olemassaolonsa puitteet, 
tutkielma pyrkii asennoitumaan neutraalisti. Ei ole yhtä ja ainoaa mielekästä tapaa järjestää 
elämänsä ja tehdä päätöksiä moninaisten vaikuttimien ja paineiden alla. Auton käyttö on 
varmasti monissa tilanteissa ehdottoman järkevää tai tarpeellista. Tieteellinen tutkimus voi 
antaa kuvan ihmisten toimintaympäristöstä ja yrittää ymmärtää tai selittää ihmisten 
tekemiä päätöksiä. Kun pohditaan oikeita tapoja vaikuttaa ihmisten toimintaan, ei voida 
naamioitua neutraalin tutkimuksen taakse, vaan kyse on väistämättä arvosidonnaisesta ja 
poliittisesta prosessista.  
 
1.3 KAUPAN AUTORIIPPUVUUDEN RAKENTUMINEN 
 
Autoilu lävistää kaikki elämänalueet ja sitä käytetään mitä moninaisimpiin matkustus-
tarkoituksiin. Silti tietyt matkatyypit nousevat toisia herkemmin esiin puhuttaessa autoilun 
välttämättömyydestä. Näihin matkoihin lukeutuvat ostosmatkat, oli kyse sitten päivittäis-
tavaraostoksista tai suurikokoisista erikoistavaroista. Ostosten teon autoriippuvuuteen on 
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vaikuttanut myymäläverkoston kehitys. Kauppojen yksikkökoon kasvu ja liikkeiden 
lukumäärän pienentyminen ovat tapahtuneet samaa vauhtia Suomen Pohjoismaihin 
verrattuna myöhäisen autoistumisen kanssa (Mäenpää 2005, 184; Bergholm 2001, 80–81). 
 
Johanna Hankonen (1994) on kuvannut väitöskirjassaan kaupan rationalisointia osana 
suomalaisen suunnittelujärjestelmän kehitystä ja liikenteen autoistumista. 1950–60-luvuilla 
kansalaisten elintason ja yhteiskunnan autoistumisen odotettiin edistyvän nopeasti (emt., 
227–228). Uuden teknisen ja kulutuskeskeisen ajan koittaessa myös kaupan katsottiin 
olevan pakotettu uudistuksiin ja uusiin konsepteihin. Kaupan rationalisoinnin keskeisiä 
mahdollistajia olivat itsepalveluperiaatteen omaksuminen ja pakkausteknologian kehitys 
(emt., 230–235).  Lisäksi kaupan ja asumisen alueiden funktionaalista eriyttämistä pidettiin 
ihanteena (emt., 237). Kaupan kehitysihanteet vaihtuivat aikakaudella nopeasti: 
perinteisistä korttelikaupoista pyrittiin ensin kävelyetäisyydellä oleviin lähiöostos-
keskuksiin, mutta pian kaupan tavoitteena olivat autoliikenneperustaiset aluekeskukset 
(emt., 242–243). Varsinainen automarket-kehitys käynnistyi 60-luvun lopussa (emt., 256–
258). Samanaikaisesti autoistumista pidettiin tavoitteena ja kansalaisoikeutena, eikä 
liikenteen vähentämistä pidetty vaihtoehtona (emt., 335–337). Kulutustapojen muutos 
onkin yksi vapaan autoistumisen kauaskantoisimpia seurauksia (emt., 356–357). 
 
1950–80-luvuilla myymälöiden lukumäärä väheni kaikissa kaupparyhmissä, mutta selvästi 
eniten osuuskaupoissa (Home 1989, 29). Osuuskauppojen korkea osuus Suomen 
vähittäiskaupasta nopeuttikin merkittävästi rakennemuutosta (Hankonen 1994, 229–230). 
Pienten myymälöiden lopettamisen rinnalla suuret myymälät kasvoivat. Liikevaihto 
myymälää kohden lähes kolminkertaistui 1950–80-luvuilla (Home 1989, 24–25). 
Keskittyminen on jatkunut 1990- ja 2000-luvuilla, joskin hidastuen (Koistinen & Vesala 
2006, 73–75). Hypermarketien ja suurten supermarketien asema on vahvistunut 
voimakkaasti Helsingin seudulla (emt., 35). Toisaalta pääkaupunkiseudun myymälä-
verkosto on säilynyt varsin monipuolisena muuhun maahan verrattuna (emt., 34–35). 
 
6 
 
Päivittäistavarakaupan rationalisoinnin lisäksi myös suurempien kaupan keskittymien 
synty Amerikassa 1900-luvun puolivälissä liittyi autoistumisen ja lähiöitymisen 
aiheuttamaan siirtymään pois keskustorivetoisesta kaupasta (Lowe 2000, 263). Euroopassa 
ja Suomessa kehitys on seurannut perässä. Kaupungin ulkopuolisten kauppakeskusten 
trendi alkoi Iso-Britanniassa 1970-luvulla (emt., 261). Viime vuosina kauppakeskukset 
Euroopassa ovat kasvaneet, hierarkisoituneet ja niiden kilpailualue asiakkaista on 
laajentunut, keskusten sijaitessa yhä useammin kaupunkien reuna-alueilla huonon 
joukkoliikennetarjonnan piirissä (Arenze & Timmermans 2005, 435). Kaupan rakenne-
muutos asettaa kuluttajat eriarvoiseen asemaan: liikuntaesteisille, autottomille ja 
pienituloisille lähikaupat ovat tärkeitä (Kohijoki 2008, 10). Toisaalta autottomat ja usein 
köyhemmät kuluttajat joutuvat maksamaan ostoksistaan enemmän, kun suuret ja 
ainoastaan autolla saavutettavat kaupat ovat pieniä myymälöitä halvempia (Koistinen & 
Väliniemi 2007, 14). Mitä suuremmista myymälöistä kaupan palveluverkko koostuu, sitä 
harvemmalla kauppa on kävelymatkan päässä (emt., 41). 
 
1.4 KAUPAN AUTORIIPPUVUUDEN PURKU 
 
Kaupan autoriippuvuutta on viimeisen reilun kahdenkymmenen vuoden aikana yritetty 
vähentää eri puolilla maailmaa vuosikymmeniä kestäneen vapaan autoistumisen ja kaupan 
rationalisoinnin jälkeen. Autoilun ja kaupassa käynnin tiiviille yhteydelle yritetään löytää 
vaihtoehtoja edistämällä muiden kulkumuotojen käyttöä ostosmatkoilla. ”Kävellen 
ostoksille” on ollut tärkeä periaate autoriippuvuuden vähentämispyrkimyksissä (Bartlett 
2003, 1472). Koska paluu korttelimyymälöistä koostuvaan kauppaverkkoon on mahdoton 
ajatus ainakin lyhyellä aikavälillä, kaupan suuryksikköhankkeiden sääntely on ollut 
tärkeimpiä vaikutuskeinoja. Iso-Britanniassa suuret kauppakeskushankkeet vähenivät ja 
pienenivät radikaalisti poliittisen ohjauksen myötä 1980–90-luvuilla (Lowe 2000, 262–
263). 
 
Myös tässä asiassa Suomi on seurannut yleiseurooppalaista kehitystä reilun vuosi-
kymmenen jäljessä. Kauppakeskushankkeet nousivat Suomessa yleiseen keskusteluun 
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2000-luvun ensimmäisen vuosikymmenen jälkipuoliskolla. Ympäristöministeriö pyrkii 
tiivistämään ja yhtenäistämään kaupan suuryksiköiden sijainnin ohjausta. Esimerkiksi 
asuntoministeri Jan Vapaavuori liitti puheessaan 25.9.2009 kaupan ohjauksen kiristämisen 
suuriin yhteiskunnallisiin ja kansainvälisiin trendeihin: 
”Kaupan ohjauksen ajanmukaisuus on ollut arvioitavana monissa Länsi-Euroopan 
maissa.  Kaupan ohjausta on tiukennettu esimerkiksi Iso-Britanniassa, Ranskassa, 
Tanskassa ja Norjassa. Maakohtaiset ratkaisut eroavat yksityiskohdissaan, mutta 
perussuunta on sama. Tarve uudistuksiin on lähtöisin kaupan kehityksestä ja 
yhteiskunnallisista haasteista, joista korostuvat samat kuin meilläkin eli niin 
ilmastonmuutos kuin väestön ikääntyminen ja kaupungistuminen. […] Olemme 
olleet Suomessa kovin valmiita hyväksymään sen, että kauppa siirtyy kaupunkien 
ytimistä kehäteille ja valtateiden liittymiin, ikään kuin väistämättömänä 
kehityssuuntana. Viestit maailmalta kertovat kuitenkin myös toisensuuntaisesta 
kehityksestä, kaupan paluusta keskustoihin ja uusista kaupan palvelukonsepteista, 
jotka mahdollistavat kaupan kehittymisen keskustoissa.  Tähän mahdollisuuteen 
tulisi Suomessakin kuntien, liikekiinteistöjen kehittäjien ja kaupan yritysten tarttua 
ajoissa. Malleja tähänkin löytyy maailmalta.” (Vapaavuori 2009.)  
 
Vähittäiskaupan edustajien reaktiot ovat vaihdelleet varovaisen kriittisistä selvästi 
torjuviin.  Keskustasijaintien ongelmia, kuten tonttipulaa, rakentamisen kustannuksia sekä 
logistista ja asiointiliikenteen hankaluutta, ei kaupan alan edustajien mielestä ole otettu 
tarpeeksi huomioon (Päivittäistavarakauppa ry 2009b). Autoriippuvuuden vähentämiseen 
tähtäävät toimet voivatkin kasvattaa liiketoiminnan kustannuksia (Gomez-Ibañez 1991, 
379). Pienten myymälöiden ei uskota riittävän nykykuluttajille (Päivittäistavarakauppa ry 
2009a). Kaupan edustajien kannanotoissa on myös elänyt vahvana näkemys auton 
välttämättömyydestä etenkin päivittäistavaraostosten teossa (esimerkiksi Halmesmäki 
2010). Yksittäinen myymälä ei välttämättä ole kannattava pelkkien kävelevien asiakkaiden 
varassa (vertaa Bartlett 2003, 1483–1484). 
 
Kaupan sijainnin ohjauksen toimenpiteet eivät ole olleet ehdottomia menestyksiä muualla 
maailmassa. Clifford Guy (2006) on tarkastellut Iso-Britannian ohjaustoimenpiteiden 
vaikutusta asiointiliikenteeseen. Britanniassa 1990-luvulla aloitettu ohjauspolitiikka vastaa 
varsin pitkälti nyt Suomessa harkittavia toimia kaupan ohjaamiseksi keskustasijainteihin 
(emt., 172–173). Politiikasta huolimatta autolla asiointi on jopa kasvanut (emt., 176–177). 
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Jos katutilan ja pysäköintipaikkojen puute eivät muodostu rajoitteiksi, jopa kaupunki-
keskustoissa asiointi tapahtuu yllättävän usein autolla (emt., 180–182). Traditionaalisen, 
kompaktin kaupunkirakenteen suosiminen uudisrakentamisessa ei itsessään takaa 
ostosmatkakäyttäytymisen muutosta (emt., 188). Uusilla alueilla ei saavuteta vanhojen 
kaupunkikeskustojen myymälätiheyttä ja kävelyyn perustuvaa asiointia, jos kaupan 
sijoittumispäätökset ja asukkaiden tottumukset eivät muutu (emt., 189). Nykyisen kaltainen 
joukkoliikenne sopii huonosti ostosten kuljettamiseen (emt., 190–192). Ihmisten ostostavat 
perustuvat ”ostoskärryasiointiin” eli suuriin kertaeriin, kun kävellen kuljetettavien ostosten 
tulisi pikemminkin mahtua koriin (emt.). Kansainvälisen esimerkin perusteella ostos-
matkojen autoriippuvuuden murtaminen ainoastaan maankäytön sääntelyllä vaikuttaakin 
epätodennäköiseltä.  
 
1.5 OSTOSMATKOJEN AUTORIIPPUVUUS TUTKIMUSONGELMANA 
 
Poliittisen ohjauksen tavoitteena on, että kauppa saataisiin takaisin kävelymatkan päähän 
tai joukkoliikennelinjan varrelle. ”Onko lähikauppa lähellä?” kysyy Kuluttajatutkimus-
keskuksen julkaisu (Koistinen & Väliniemi 2007). Tämän tutkielman otsikko taas esittää 
kysymyksen, mitä lähellä edes tarkoittaa. Tällä kysymyksellä en hae maantieteellisen 
etäisyyden määritelmälle sosiaalista vastinetta, vaan kysymys on retorinen. Ottaen 
huomioon, kuinka ylivoimaisen kuljetuspotentiaalin henkilöauto suo, voi olla, ettei mikään 
kauppa ole niin lähellä, että se houkuttelisi vannoutuneita autoilijoita ottamaan 
kauppakassin käteen ja kävelemään ostoksille ja takaisin. Kuluttajat ja kotitaloudet ovat 
toki erilaisia paitsi tarpeidensa myös näkemyksiensä kautta. Tämän tutkielman 
tarkoituksena on selvittää, mitkä tekijät liittyvät siihen, näkevätkö autolliset taloudet 
ostosmatkoilla autoilulle soveliaita vaihtoehtoja. Kun ostosmatkojen autoriippuvuuden 
kuva laajenee, mahdollisuudet vaikuttaa ihmisten kulkutapoihin kaavoituksella ja 
sijaintipäätöksillä asettuvat uuteen valoon. 
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2 AUTORIIPPUVUUS VAI KULKUMUODON VALINTA? 
 
Auton käyttö niin ostos- kuin muillakin matkoilla on laajaa ja yleistä. Voikin kysyä, onko 
autolle tietyissä tapauksissa enää vaihtoehtoa, ja onko tämä itsestäänselvyys niin 
mutkatonta kuin automainokset antavat ymmärtää. Auton muuttumista yhdestä kulku-
tavasta muiden joukossa dominoivaksi tavaksi liikkua on kuvattu autoriippuvuuden 
käsitteellä. Riippuvuutena autoriippuvuus poikkeaa esimerkiksi tupakoinnista: 
autoriippuvuus vaikuttaa yksilöihin, mutta perustuu sosiaalisiin prosesseihin (Goodwin 
1997, 449).  Autoriippuvuus on paitsi ongelma, myös este ongelman ratkaisuun, koska 
ratkaisu-keinot eivät ole nopeita ja ehdottoman tehokkaita (emt., 450). Autoriippuvuutta on 
sen noustua liikennepolitiikan käsitteistöön havainnollistettu muun muassa eri kaupunki-
seutujen globaaleilla vertailuilla ja henkilöauton käyttöosuuksien ja polttoaineen 
kulutuksen tarkasteluilla. Kenworthy ja Laube (1999, 718) ovat havainneet 
autoriippuvuuden olevan korkeimmillaan Pohjois-Amerikan ja Australian väljästi 
rakennetuissa kaupungeissa. 
 
Autoriippuvuuden määrittely yksin auton käytön kautta on kuitenkin ongelmallista. 
Automatkat voidaan jakaa täysin vapaaehtoisiin, valinnaisiin ja välttämättömiin, joten 
riippuvuutta ei ole mielekästä mitata ajettuina kilometreinä. Ihmiset ovat erilaisia myös 
suhteessaan autoon, joten yhdenmukaistavien määritelmien, mittareiden ja toimenpiteiden 
käyttö ei ole perusteltua. Useimmat autoilijat kokevat nimenomaan riippumattomuutta 
auton ansiosta, ei riippuvuutta siitä. Lisäksi autoriippuvuudessa on tehtävä erottelu 
autoriippuvaisten matkojen ja autoriippuvaisten ihmisten suhteen: on täysin mahdollista, 
että paljon autoilevat kannattavat aidosti autoilun vähentämiseen tähtääviä toimenpiteitä. 
Poliittisten toimenpiteiden tulisikin turvata välttämättömät automatkat ja iskeä 
vapaavalintaisiin ja harkinnanvaraisiin matkoihin. (Goodwin 1997, 454–462.). 
 
Onko auton käyttö siis valittavissa? Autoriippuvuus on suhteellisen tuore käsite, kun taas 
kulkumuodon valinta on vakiintunut tutkimusaihe liikennetutkimuksessa (esim. Ben-Akiva 
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& Lerman 1985). Zhang (2006, 312) on käsittänyt autoriippuvuuden nimenomaan 
valintana, jossa vaihtoehdot ovat supistuneet yhteen. Näin tutkimusongelma jakautuu 
kaksivaiheiseksi: vaihtoehtopoolin määräytymisen selvittämiseksi ja vaihtoehdoista 
valitsemiseksi. Vaihtoehdottomuus voi olla sekä todellinen syy että tarkoituksellisesti 
yksinkertaistettu näkemys omasta tilanteesta (emt., 311). 
 
Valinnan ja vaihtoehdottomuuden suhde on kuitenkin monitahoisempi kuin vain 
vaihtoehtopoolin määrittäminen. Liikennetekninen kulkumuodon valinnan tutkiminen 
pohjaa vahvasti näkemykseen rationaalisesta ja laskelmoivasta toimijasta. Riippuvuus 
puolestaan jo sanana viittaa tahdottomuuteen, ulkoisten voimien vallassa olemiseen. 
Käsitys kulkumuodon käytön ja käyttämättömyyden määräytymisestä liittyy siis myös 
näkemykseen ihmisestä yhteiskunnallisena toimijana. Tähän perustavanlaatuiseen 
ongelmaan ovat niin ekonometriseen ajatteluun perustuva liikennetekniikka, yksilöä 
korostava psykologia kuin sosiaalisia rakenteita ja vuorovaikutusta tähdentävä sosiologia 
antaneet varsin erilaisia vastauksia. 
 
2.1 RATIONAALINEN KULUTTAJA LIIKENTEESSÄ 
 
Liikennetutkimuksen valtavirta, erityisesti liikennetekniikka, on tarkastellut kysymystä eri 
kulkumuotojen käytöstä rationaalisen yksilön tekemänä valintana. Ostoskassien 
painavuuden, parkkipaikkojen saatavuuden ja liikenneruuhkan kanssa painiskelevan 
kuluttajan tapauksessa näkökulma on ymmärrettävä. Laajalti viitatussa käsikirjassaan Ben-
Akiva ja Lerman (1985, 31) toteavat liikennetekniikan huomion olevan ensisijaisesti 
kollektiivisiin ilmiöihin vaikuttamisessa, mutta teoriaperinne kumpuaa yksilö-
psykologiasta. Todellinen toimija voi siis olla vaikka perhe tai yritys, mutta ryhmä-
dynamiikka häivytetään yhden toimijan mallintamisen taakse (emt., 33). 
 
Ben-Akiva ja Lerman (1985, 36) ymmärtävät oletuksen rationaalisesta toimijasta 
empiirisesti vaillinaiseksi, mutta koska rationaalinen toimija ja erityisesti säännönmukaiset 
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mieltymykset helpottavat teorian soveltamista tutkimukseen, rationaalisen toiminnan teoria 
toimii liikennetekniikan viitekehyksenä. Rationaalisuus käsitetään nimenomaan hyödyn 
kalkylointina. Ei-kalkyloivat mallit nähdään vaihtoehdottomina (emt., 31–33). Eri 
vaihtoehtoja taas voidaan arvioida monillakin eri kriteereillä, mutta hyödyn käsitettä 
pidetään parhaimpana vaihdannaisuuden ja matemaattisen mallinnuksen helppouden 
vuoksi (emt., 35). Tutkimuksen teon helpottaminen ohjaa siis teoreettisen viitekehyksen 
valintaa. 
 
Liikennetekniikan teorianmuodostukseen on vaikuttanut merkittävästi mikroekonominen 
kuluttajateoria (Ben-Akiva & Lerman 1985, 39–41). Myös kulkumuodon valintaa 
erityisenä tutkimuskohteena on tarkasteltu kuluttajateorian jatkeena (Cervero 2002, 266). 
Taloustieteen puolella liikenne nähdään taloudellisen toimintalogiikan alaisena. 
Kotitaloudet ovat paitsi kuluttajia, myös tuottajia ja hyödyn maksimoijia (Becker 1965, 
495). Onhan paljon toimintoja, jotka voivat olla niin kodin kuin liiketoiminnan piirissä 
(emt., 508). Rahatalouden menetelmiä pitäisi soveltaa myös ajankäytön tutkimukseen, sillä 
kyse on yhtä lailla resurssien hyödyntämisestä (emt., 517). Kulutuksen hinta muodostuu 
niin rahan kuin ajan kulusta, sillä materiaaliset hyödykkeet ja aika ovat vaihdannaisia 
(emt., 496–497). Ajan allokoinnin ja hyötylaskelmien yhteys rahalliseen kulutukseen on 
Beckerin mukaan selvin nimenomaan liikenteessä (emt., 510). 
 
Taloustieteellisen teorian soveltaminen liikenteen tutkimukseen ei kuitenkaan onnistu 
suoraviivaisesti. Preferenssit vaihtelevat esimerkiksi eri sosioekonomisissa ryhmissä, 
jolloin analyysiä voidaan joutua tekemään ryhmittäin (Ben-Akiva & Lerman 1985, 39–41). 
Diskreetin valintatilanteen mallintaminen ohjaa myös muodostamaan suoraan hyöty-
funktion kysyntäfunktion sijasta (emt., 44). Paljastuneet preferenssit havaitaan tehdyistä 
valinnoista (emt., 45). Teorian kannalta tämä johtaa kehäpäätelmään, sillä preferensseillä 
myös selitetään tehtyä valintaa. Koska valinnat eivät noudata täysin determinististä 
hyötyoletusta, päädytään käyttämään todennäköisyysmallia (emt., 48–49). Satunnais-
hyödyn käsitettä käytetään sitomaan yhteen oletus täydellisestä valinnasta ja 
epätäydellisestä mallintamisesta (emt., 55–56). Teoreettisesti empiiristen havaintojen 
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poikkeamista mallista selitetään transaktiokustannuksilla: emme vaihda asuinpaikkaa ja 
kulkumuotoa päivittäin olosuhteiden muuttuessa, koska siihen kuluisi aikaa ja rahaa (Salon 
2009, 183). 
 
Liikennetekninen tutkimus nojaa psykologisesti kapeaan ihmiskuvaan, pitkälti empiirisen 
sovellettavuuden nimessä. Ben-Akiva ja Lerman (1985, 360–361) näkevät myös, että 
ihmiskuvan laajennus olisi jatkossakin helpointa muokkaamalla rationaalisen valinnan 
teorian sisäisiä oletuksia. Hyödyn maksimoinnille vieraan toiminnan tutkimus on 
liikennetieteissä jäänyt vähälle (emt., 364). Kulkumuodon valinta on pitkälti nähty vain 
ajan ja kustannusten määräämänä (Rodríguez & Joo 2004, 152). Muilla tieteenaloilla, 
kuten sosiologialla, voi kuitenkin olla annettavaa myös liikennetekniikalle, onhan 
satunnaishyödyn käsitekin lainattu liikennetekniikkaan naapuritieteistä (emt., 1–3). 
 
2.2 RATIONAALISEN VALINNAN TEORIAN KRITIIKKI 
 
Rationaalinen ja laskelmoiva kuluttaja on mikroekonomisen tutkimuksen perusoletuksia, 
mutta erityisesti sosiologiassa rationaalisen valinnan teoria on kohdannut laajaa kritiikkiä. 
Toimija nähdään teoriassa egoistisena ja atomistisena (Heiskala 2000, 45–47). 
Rationaalisen valinnan teorialla on monia ongelmia: hyödykkeet ovat tosiasiassa 
yhteismitattomia, arviointirekisterit mitä moninaisimpia, eri tilanteissa käytetään eri 
preferenssejä ja myös hyödyntämissäännöt ovat tilannesidonnaisia (Wagner 2001, 91–93). 
Yleisesti käytetyt tavat yrittää ratkaista nämä ongelmat ovat joko rajoitetusta 
rationaalisuudesta puhuminen, jolloin ongelma ulkoistetaan rationaalisen valinnan teorian 
ulkopuolelle, tai mallinnetun kalkylointitavan määrittely muita paremmaksi, jolloin kyse ei 
enää ole analyysista vaan interventiosta (emt., 93–94). Bourdieu (2005, 209) on kuvannut 
jälkimmäistä tapaa skolastiseksi harhaksi, jota erityisesti Gary Beckerin homo 
oeconomicus -ajattelu edustaa. Taloustiedekin kuvaa historiallista erityistilannetta (emt., 
2–3). Sekä kysyntä että tarjonta ovat sosiaalisesti konstruoituja (emt., 16–17), mikä näkyy 
liikenteenkin kontekstissa kaavoituksen, verotuksen ja eri liikennemuotojen julkisen tuen 
kautta. 
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Rationaalisen valinnan teoria hylkää maailman sekalaisen rikkauden selkeäksi, mutta 
kapeaksi näkökulmaksi (Wagner 2001, 94). Rationaalisen valinnan teorian käyttöalue 
sosiologiassa on rajattu: se koskee erityisiä tilanteita eikä rationaalisuutta voida tutkia 
täysin objektiivisesti, joskin toiminnan tulee olla yleisesti ymmärrettävää (Goldthorpe 
1998, 179–186). Rationaalisen valinnan teorian oletukset pätevät vain mullistuksen-
omaisissa tilanteissa, joissa muita arviointiasteikkoja ei ole käytettävissä ja ympäristö on 
sosiaalisesti köyhä (Wagner 2001, 95–96). Kulkumuodon valinnassa rationaalisella 
pohdinnalla on varmasti roolinsa: esimerkiksi liikennekaaokset voivat pakottaa ihmiset 
tekemään totutusta poikkeavia ratkaisuja. Liikenne sen paremmin kuin muukaan 
yhteiskunta ei kuitenkaan ole jatkuvassa kriisissä, joten hyötykalkylointia laajempien, 
todistettavasti arkielämässä käytettyjen arviointirekisterien huomioonottaminen 
tutkimuksessa on perusteltua (emt., 101–102). Liikkuva kuluttaja on järkevä, mutta 
käsitteellisesti kapean rationaalisen toiminnan sijasta tulisi puhua pikemmin 
järkeenkäyvästä toiminnasta (Bourdieu 2005, 8–9). 
 
Erilaiset instituutioteoriat ovat paitsi sosiologiassa, myös taloustieteessä säilyneet puhtaan 
kalkyloivan teoretisoinnin rinnalla. Itse rationaalinen optimointi tarvitsee avukseen 
päätöksentekosääntöjä, ja tapojen ja sääntöjen merkitys kasvaa, kun täydellinen optimointi 
ei esimerkiksi tilanteen kompleksisuuden vuoksi ole mahdollista (Hodgson 1997, 665–
668). Tavat ja säännöt ohjaavat toimintaa, mutta eivät sulje pois luovuutta ja uudistumista 
(emt., 679). Pragmatistiseen perinteeseen nojaavan habituaalisen toiminnan käsitteen etu 
onkin, ettei se näe tavanmukaista ja rationaalisesti harkitsevaa toimintaa toisensa 
poissulkevina vaan toisiaan leikkaavina (Gronow 2008, 362). Ihminen ei jatkuvasti 
reflektoi toimintaansa, vaan toimii sosiaalisesti jaettujen dispositioiden varassa niin kauan 
kuin mahdollista (emt., 368). Tietoinen ja luova toiminta, erityisesti rationaalinen valinta 
on seurausta tavanmukaisen toiminnan kriisiytymisestä, johon syynä ovat muutokset 
ympäristössä (emt., 369). Tavat eivät kuitenkaan ole kuolleita rutiineja, vaan dispositiot 
aktivoituvat ympäristön vihjeiden perusteella (emt., 362). Filosofisena käsitteenä dispositio 
tarkoittaa taipumusta tai valmiutta, joka toteutuu tietyissä tilanteissa tai tiettyjen 
olosuhteiden seurauksena (Korkman & Yrjönsuuri 1999, 443). 
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Kulkumuodon valintaa on pidetty automaattisena ja tapaa noudattavana käyttäytymisenä 
(Davidov 2007, 319). Erityisesti auton käyttö, kerran vakiinnuttuaan päivittäiseksi 
toiminnaksi, sulkee muita vaihtoehtoja pois (emt., 320). Tavat ovat varsinaista matkustus-
käyttäytymistä selitettäessä luotettavampi mittari kuin esimerkiksi arvot, jotka kyllä 
liittyvät aikomuksiin muuttaa liikkumiskäyttäytymistä, mutta vaikuttavat todelliseen 
liikkumiseen vähemmän (Matthies ym. 2002, 173). Kauppamatkat ovat mitä suurimmassa 
määrin toistuvia, joten olisi syytä olettaa, että rutinoitumisella ja tavan muodostuksella 
olisi niiden kulkumuodon valinnassa suuri merkitys. Empiirisesti on kuitenkin todettu, että 
kaikista matkoista juuri päivittäistavaraostoksissa rutiinien merkitys on pienin (Kalenoja 
2009, 31). Tavan ja rutiinien näkökulma on siis tärkeä, mutta yksinään riittämätön 
paikkaamaan rationaalisen toiminnan teorian aukkoja. 
 
2.3 LIIKENNEPSYKOLOGIAN YKSILÖKESKEINEN NÄKÖKULMA 
 
Liikennetekniikan lisäksi liikennepsykologia on toinen institutionalisoitunut liikenne-
tutkimuksen haara (Toiskallio 2009a). Myös kulkumuodon valintaa on tutkittu psykologian 
ja sosiaalipsykologian piirissä ja lähestymistapa sekä teoriaperinne poikkeavat liikenne-
tekniikan ekonometrisvaikutteisesta viitekehyksestä. Liikennepsykologian rooli on 
perinteisesti ollut liikennetekniikan avustajana mallinnettaessa inhimillistä toimintaa 
esimerkiksi survey-tutkimusten tarpeisiin (Brown 1997, 16). Fokus on ollut järjestelmää 
haittaavien yksilöiden toiminnan ja esimerkiksi stressin lähteiden paikantamisessa, jotta 
tekniset ratkaisut voisivat vastata ongelmiin (emt., 9–10). Teknologian lisäksi liikenne-
psykologian vaikutuskanavia ovat valistaminen ja sääntely (emt., 14–16). Tekniikkaa 
avustavana psykologia nähdään ikään kuin biologian haarana (emt., 11). Teoreettisen 
viitekehyksen suhteen liikennepsykologiassa on koettu tarvetta kehittää omia teorioita 
esimerkiksi riskikäyttäytymisestä (Grayson 1997, 93). Tieteenalan sisällä on kuitenkin 
väitelty näiden teorioiden toimivuudesta, validoinnista ja tarpeellisuudesta (emt.). On myös 
esitetty, että valtavirran psykologian teoriat riittävät, eikä liikennepsykologian omalle 
teorianmuodostukselle ole tarvetta (emt., 95). 
 
15 
 
Kun liikennettä on tutkittu psykologian ja sosiaalipsykologian puolella itsenäisesti ilman 
toimimista liikennetekniikan aputieteenä, teoriaperinne on kiinnittynyt yleisemmin 
käyttäytymistieteelliseen tutkimukseen. Esimerkiksi kulkumuodon valintaa on tutkittu 
yhtenä sovelluksena yleisistä valintojen tekemistä käsittelevistä teorioista. Sosiaali-
psykologisessa kulkumuodon valinnan tutkimuksessa merkittävä lähtökohta on ollut 
Ajzenin (1991) suunnitellun käyttäytymisen teoria. Teorian taustalla on havainto, että 
asenteet ja taipumukset ennustavat huonosti yksittäisiä valintatilanteita, mutta tilanteiden 
aggregaatteja huomattavasti paremmin (emt., 180–181). Asenteiden ja toiminnan yhteyden 
vaihteluun vaikuttavat oman toiminnan kontrolli ja intentio (emt., 181). Intention ja 
hallinnan yhteys ei ole uusi idea, mutta Ajzenin teoriassa keskiöön on nostettu toteutuneen 
kontrollin sijasta toimijan olettama kontrolli, joka on osa asenteiden, uskomusten ja 
intention viitekehystä (emt., 182–185). Intention ja oletetun kontrollin painoarvo voi 
vaihdella ja kyselytutkimuksissa niitä koskevien kysymysten tulisi vastata tarkasti 
tarkoitettua toimintaa, jotta teoriaa voisi testata (emt., 185). Yleisesti empiirinen näyttö 
teorian tueksi on ollut hyvä (emt., 187). Teorian täydentämiseen ei ole yksiselitteistä tapaa: 
esimerkiksi tavan ja habituaation mittaamiseen ei riitä pelkkä menneen toiminnan 
rekisteröinti (emt., 199–204). 
 
Ajateltaessa kulkumuodon valintaa osana laajempaa elämän kokonaisuutta erityiset 
valintateoriat vaikuttavat kapeakatseisilta. Esimerkiksi Paul C. Stern (2000, 418) on 
kaivannut tieteenalojen välistä dialogia ja synteettisiä teorioita ympäristölle 
merkityksellisen käyttäytymisen tutkimukseen. Ympäristölle merkityksellinen toiminta, 
kuten kulkumuodon valinta ostosmatkoilla, tulee käsitteellisesti erottaa ympäristö-
tietoisesta, intentionaalisesta toiminnasta (emt., 407). Maailmankuva, arvot ja esimerkiksi 
altruismi voivat vaikuttaa ympäristötietoiseen toimintaan (emt., 411–412). Toisaalta arvot 
voivat liittyä niin ympäristölle myönteisiin kuin kielteisiinkin arvoihin: holistiset arvot 
liittyvät ympäristönormeihin ja egoistiset, traditionaaliset ja turvallisuutta korostavat arvot 
ympäristönormien heikkouteen (emt., 414). Stern on itse hahmotellut synteesiä arvo–
uskomus–normi -teorialla, jossa edellä mainitut vaikuttavat kausaalisesti toisiinsa ja 
toistensa ohi, paljastaen ympäristöhuolien ja -asioiden sosiaalisesti konstruoidun luonteen 
(emt., 412–415). Varsinaiseen käyttäytymiseen vaikuttavat kuitenkin myös asenne, 
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konteksti, henkilökohtaiset kyvyt ja tapa, eri tilanteissa eri painotuksin ja yhdistelmin 
(emt., 416–418). Siksi ympäristökäyttäytymisen eri muodot, kuten kulkumuodon valinta, 
on teoretisoitava erikseen erilaisten vaikuttimien takia (emt., 421). 
 
Kulkumuodon valinnan synteettisen viitekehyksen muodostamisessa linkki sosiologiseen 
keskusteluun olisi luonteva laajennus yhteiskunnallisen kontekstin huomioimiseksi. 
Sosiaalipsykologialla on juuret niin psykologiassa kuin sosiologiassa, mutta nykyään 
sosiaalipsykologit ovat hyvin taipuvaisia ottamaan huomioon vain tilanne- ja yksilö-
selittäjät (Oishi ym. 2009, 334–336). Yhteiskunnallinen tilanne on selittäjänä kadonnut 
kokeellisuutta korostavasta sosiaalipsykologiasta ja tutkimusaiheet ovat kapeampia kuin 
sosiologiassa (emt., 337–338). Sosioekonomiset muuttujat ja asenteet otetaan tutkimukseen 
psyyken sisäisinä, vailla alueellisia tai ryhmällisiä yhteyksiä, aivan kuin sattuman ansiosta 
syntyneinä (emt., 344–345). Tähän yhteiskunnallisen näkökulman kapeuteen sosiologia 
tarjoaa vastauksia. Psykologian tukena mikrososiologinen lähestymistapa on luonnollisesti 
helpoiten sovellettavissa, mutta makrososiologiaakaan ei tule unohtaa: sosiologinen 
mielikuvitus auttaa etsimään yhteyksiä näennäisesti erillisten yhteiskunnallisten muuttujien 
kesken ja antamaan tuloksille sosiaalisen todellisuuden kannalta merkityksellisen 
selityksen (emt., 343–344). 
 
2.4 LIIKENTEEN SOSIOLOGIAA 
 
Liikenteen tutkimuksessa sosiologia on vasta kehittyvä näkökulma, jonka liittyminen 
liikennetekniikkaan ja -psykologiaan on haastavaa, koska sosiologia ei tarkastele 
liikennettä suljettuna järjestelmänä (Toiskallio 2009a). Sosiologien kritisoidessa hallinnan 
illuusiota tutkimuksen teon reunaehtoja määrittelevät viranomaiset, joille pelkkä illuusio 
hallinnasta tuntuu riittävän (emt.).  Liikenteen sosiaalinen aspekti kyllä tunnustetaan 
puheen tasolla, mutta ”liikennekulttuuri” toimii usein vain kaatoluokkana suljettuun 
liikennejärjestelmämalliin sopimattomille havainnoille (Toiskallio 2002, 9–12). 
Sosiaalisuus kuitenkin rakenteistaa toimintaa teknisessäkin ympäristössä (emt.). 
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Jos liikennetutkimuksen ja -politiikan suhtautuminen sosiaaliseen onkin vähättelevä, ei 
sosiologiakaan ole pitänyt liikenteen kysymyksiä suuressa arvossa. John Urryn (2007, 12) 
mukaan ihmisten ja tiedon liikkuvuus on sosiaalitieteille ollut ”musta laatikko”, jota 
tutkitaan korkeintaan erillisenä ilmiönä ilman kosketusta laajempaan 
yhteiskunnallisuuteen, vaikka liikenteen ja tietoyhteiskunnan ilmiöt ovat hyvin kiinteästi 
mukana kaikessa arjen toiminnassa. Liikennettä on tutkimusaiheena vähätelty, se on 
kokonaan unohdettu tai sitä on käsitelty teknologisena determinisminä unohtaen 
teknologiaan ja sen käyttöön liittyvät sosiaaliset prosessit (emt., 19–20). Silti 
nykymaailmassa kyky liikkua alkaa olla vaatimus ja liikkuvuuden puute sosiaalisen 
syrjäytymisen muoto (emt., 17–18). 
 
Sosiaalinen maailma on rakentunut siten, ettei kävely tasa-arvoisuudestaan ja muista 
suotavista ominaisuuksistaan huolimatta ole aina vaihtoehto (Urry 2007, 88–89). Vaikka 
kävely on ihmislajille tyypillistä, sekä sen tekniikka että käyttö ovat sosiaalisesti 
rakentuneita (emt., 64–65). Mutta kuten Nigel Thrift (2004, 42–45) on todennut, ei 
motorisoitu liikkuminenkaan välttämättä ole ilmaisultaan mykkää ja vangitsevaa. Autoilu 
ei ole vain mukautumista teknologiaan, vaan autosta tulee ruumiin jatke ja toiminnasta 
merkityksellistä, yhdistettynä rajattuun kommunikaatioon, taktiikoihin, moraalikoodeihin 
ja niiden rikkomiseen (emt., 46–48). Autosta on tullut kiinteä osa ihmiskuvaamme 
(Featherstone 2004, 5). Autoilun merkitys modernissa elämässä omaksutaan jo lapsuuden 
sosialisaation kautta (Baslington 2008, 99). Auto on suljettu ja viihtyisä kammio sekä 
kommunikaatioalusta yksilölle tai merkityksellisille toisille (emt., 2). Sillä on myös 
merkityksensä rutiinien rikkomisessa ja välttämättömän muuttamisessa seikkailuksi (emt., 
13). Autoilun kokemuksellinen rikkaus vain korostuu entisestään tietokoneistumisen myötä 
(Thrift 2004, 51–54). Auto on kulutuskulttuurin ja yksilöllisen kulutuksen kohde, joka 
lataa objektit niiden käyttöarvon ylittävillä merkityksillä (Gartman 2004, 169). Autoiluun 
liittyvä kulutus on reifioinut ja kvantifioinut luokka- ja sukupuolierot (emt., 182–183). 
Sarjatuotannon kehittyminen tosin on tehnyt distinktion entistä vaikeammaksi tai murtanut 
sen, kun ulkoisesti hienot autot eivät enää ole statussymboli itsessään (emt., 175–176). 
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Nykyisenkaltaisen, teräskorisen ja bensiinillä toimivan auton voittokulku on ollut seurausta 
pienien sattumien polkuriippuvuudesta, vaikka suuryhtiöiden ja julkisen vallan ohjailulla 
onkin ollut suuri merkitys (Urry 2007, 114). Auto ei vain tarjoa joustavuutta, nopeutta ja 
muita etuja, joita mikään muu kulkumuoto ei voi täyttää: se myös organisoi uudelleen ajan 
ja tilan siten, että joustavuus, nopeus ja muut auton tarjoamat ominaisuudet muuttuvat 
välttämättömiksi (emt., 119–120). Auto tekee itsestään välttämättömän tuomalla mukanaan 
sitä vaativan elämäntavan ja käsityksen liikkumisesta (Toiskallio 2001, 16). Auto-
liikkuvuus myös toimii ainoastaan siksi, että sen onnettomuudet kielletään (Featherstone 
2004, 3). Auton polkuriippuvuus liittyy sen systeemiluonteeseen: toisin kuin julkinen 
liikenne, autoilu on kokonainen elämäntapa ja kulttuuri (Urry 2007, 133–134). 
 
Sosiologisella keskustelullakin on siis näkökulmansa liikenteeseen. John Urry (2007, 6) on 
puhunut suorastaan mobiliteettikäänteestä sosiaalitieteissä: monet nykyiset teoriat 
koskettavat aihepiiriä ja liikkuvuuden teema rakenteistaa uudelleen sosiaalista, 
taloudellista ja poliittista sfääriä. Fyysinen etäisyys, joka Urryn mielestä on ollut 
sosiaalitieteiden hämärässä, olisi nostettava tutkimuksen keskiöön (emt., 54–55). Vaikka 
liikenteen ja liikkuvuuden teemat ansaitsevatkin suuremman huomion sosiologiassa, 
kokonaisesta käänteestä puhuminen voi olla liioittelua. Tällainen puhe muistuttaa 
aikalaisdiagnoosia, jolle on ominaista näkemys ja ymmärrys jostain, mistä meillä on ollut 
aikaisemmin vain kapea aavistus (Noro 2004, 27–29). Tällaisilla teorioilla ei ole 
soveltuvuutta suoraan empiiriseen aineistoon, koska löytäisimme aineistosta helposti sitä, 
mitä olimme etsimässäkin (emt., 38). Vanhaa näkemystä kyseenalaistavana aikalais-
diagnoosi toimii kuitenkin hyvänä heuristiikkana tutkimusteorioille (emt.). Liikkuvuuden 
teemat on siis hyvä pitää mielessä tarkastellessa sosiaalista toimintaa epäsuoremmin 
liikenteeseen liittyvissä kysymyksissä, kuten kulutuksessa. 
 
2.5 OSTOKSILLA KÄYNNIN SOSIAALISET ULOTTUVUUDET 
 
Kulutus on kautta sosiologian historian ollut yksi keskeisimmistä tutkimuksen ja teorioiden 
kohteista. Sen sijaan ostoksilla käyminen on ollut harvoin kulutustutkimuksen kohteena 
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(Miller ym. 1998, 7). Ostoksilla käyminen on kompleksia sosiaalista toimintaa, jota on 
yritetty kuvata usealla tapaa, ei vain asioiden tai palveluiden ostamisena (emt., 14). 
Esimerkiksi ostosmatkan kulkutapa on kiinteä osa ostoksilla käyntiä (Jonsson 2006, 14–
15). Ostoksilla käymistä voidaan käsitellä monesta näkökulmasta: se on eri suhteiden ja 
verkostojen interaktiota, rutinoitunutta ja sosiaalistettua toimintaa, reflektoitua toimintaa, 
sosiaalisten suhteiden ylläpitoa ja tavaroiden rakenteistamaa toimintaa (Miller ym., 14–19). 
Moderni identiteetti muodostuu symbolisesta kulutuksesta, ei niinkään suorasta suhteesta 
materiaaliseen maailmaan (emt., 23).  
 
Myös Pasi Mäenpää (2005, 209–211) on puhunut ostoksien teon kaksoisluonteesta 
välttämättömänä suorittamisena ja vapaana shoppailuna sekä näiden luonteiden jännitteestä 
ja yhteen kietoutumisesta. Vaivaton suorittaminen on vapaan nautinnon edellytys (emt.). 
Erityisesti kauppakeskuksissa kulutuskulttuurin epäpersoonallinen sosiaalisuus ja 
viihtyminen on otettu vakavasti (emt., 182–183). Keskustan ja kaupungin laidan välitilana 
kauppakeskuksessa on turistisia piirteitä (emt., 191). Ihmiset käsittävät kulutuksen 
rationaalisuuden kautta, mutta tämä ei ole koko kuva ostosten teosta: kauppaan voidaan 
matkustaa kauaskin pelkän viihtyvyyden takia (emt., 196–198). Tietyllä tavalla kauppa-
keskuksen kaukaisuus on jopa ideaalista. Se on yleensä helposti saavutettavissa, mutta 
sijaitsee tarpeeksi etäällä arjen ympäristöstä muodostaakseen kulutuksen irrallisen välitilan 
(emt., 217).  
 
Pierre Bourdieu (2005) on asuntomarkkinoita tutkiessaan avannut kulutuksen ja 
taloudellisen toiminnan sosiaalisia kytköksiä. Asunnon, etenkin omakotitalon hankkiminen 
on näkyvää ja merkityssidonnaista sekä liittyy kotitalouden arvostukseen, joten sosiaalisen 
aseman vaikutus on ymmärrettävää (emt., 20–24). Samat perustelut, toki pienemmässä 
mittakaavassa, pätevät ostoksilla käymiseen. Pääoman määrä ja laatu vaikuttaa kulutuksen 
arvostuksiin (emt., 24–31). Bourdieu on havainnut, että taloudellisen pääoman piirissä 
toimivilla teknis-teollisen sektorin työntekijöillä on yleisesti suurempi tarve materiaalisen  
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kulutukseen (emt, 26). Kodinomaisuuden kultti vieroittaa asunnonhankkijoita 
tavoitteistaan (emt., 188–189). Kotitalouden kultinomainen arvostus näkyy varmasti myös 
kotitaloutta ylläpitävässä kulutuksessa. 
 
Sekä liikenteestä että ostoksilla käymisestä löytyy siis yhteisiä piirteitä sekä kosketus-
pintoja toisiinsa. Molempia käsitteellistetään rationaalisen diskurssin kautta, vaikka 
molemmat ovat täynnä merkityksiä ja kalkylointia rikkaampia sisältöjä. Ne eivät muodosta 
omalakista, suljettua järjestelmää, vaan liittyvät laajempaan yhteiskunnalliseen kontekstiin. 
Silti rationaalisuuden unohtaminen kokonaan olisi ihmisten aliarviointia, sillä molemmat 
toiminnan lajit ovat kuitenkin ilmiselvästi järkeviä, ajoittaisista irrationaalisista piirteistään 
huolimatta. 
 
2.6 AUTORIIPPUVUUDEN SOSIOLOGINEN TULKINTA 
 
Pohdittaessa sosiologian panosta nykyiseen liikennetekniseen ja liikennepsykologiseen 
keskusteluun on hyvä muistaa, ettei sosiologian klassikoiden aikana tunnettu nykyisen-
kaltaisia tieteiden raja-aitoja: esimerkiksi Max Weber ja Thorstein Veblen liikkuivat 
sulavasti yhteiskuntatieteiden kentällä (Kilpinen 2004, 414). Edellä mainituilla klassikoilla 
oli myös oma näkemyksensä taloustieteen ja psykologian luonteesta ja kytköksestä. 
Veblenin näkemyksen mukaan niin marginalistinen kuin historistinen taloustieteen 
koulukunta olivat jättäneet huomioitta psykologian ja antropologian opetukset siitä, että 
toiminta voi olla tarkoitus sinänsä (emt., 418–419). Weber puolestaan vastusti taloustieteen 
ja psykologian kytköstä ylipäätään, koska marginalistinen taloustiede tulisi käsittää 
ideaalityyppinä, ei suoraviivaisena maailman kuvauksena (emt., 420). Weberin mukaan 
sosiologia ja taloustiede tutkivat rationaalista toimintaa, kun taas psykologiasta on apua 
vain irrationaalisen selittämisessä (emt.). Laskennallinen rationalismi oli Veblenille vain 
yksi rationalismin muoto, sen sijaan Weber viittasi laskelmallisuuden hegemoniaan 
sisällöllisistä rationaliteeteista (emt., 422). 
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Bourdieu oli keskeisiä taloudellista toimintaa tutkineita sosiologeja ja The Social Stuctures 
of the Economy –teos taloudellisen diskurssin uutta kritiikkiä marxilaisen ja 
institutionaalisen kritiikin jälkeen (Lebaron 2001, 123–124). Bourdieu (2005, 193–199) 
näki talouden kenttänä, joka on olemassa sosiaalisen rakenteen rajaamana: hinnan ja 
hyödyn muodostus tapahtuu useiden supistamattomien pääomalajien määrääminä. 
Habituksen käsite ylittää mekanistisen individualismin ja kollektivismin (emt., 210–212). 
Toiminta on spontaania, mutta sosiaalisesti rakenteistunutta ja kollektiivinen ja yksilöllinen 
historia muokkaavat valintoja (emt.). Rationaalisuus on käsitettävä kalkyloinnin sijaan 
tulevaisuuteen varautumisena (emt., 211–212). Koettu historia muokkaa dispositioita niin 
kyvyn kuin taipumuksen mielessä (emt., 212).  
 
Tätä kautta tulevat ymmärrettäväksi myös ostosmatkaan ja kulkutapaan liittyvät valinnat. 
Auton valitseminen tai sen valitsematta jättäminen voivat molemmat olla järkeviä tekoja, 
sillä valinta ei tapahdu suljetussa järjestelmässä, vaan yksilön tausta ja ympäristön 
konteksti muokkaavat kentän ehtoja. Bourdieulainen sosiologia vastaa myös psykologian 
haasteeseen: dispositioiden muodostama habitus on homologisessa suhteessa ulkoisten, 
objektiivisten olosuhteiden kanssa (Kivinen 2006, 247). Taipumusten ja sosioekonomisen 
aseman suhde ei kuitenkaan Bourdieulla tarkoita reduktiota taloudellisiin rakenteisiin 
(emt., 249). 
 
Liikenteen ja autoilun yhteiskunnallinen ja kulttuurintutkimus on paljastanut, kuinka 
ilmaisultaan rikasta ja merkitysten täyttämää liikenne on. Sosiologian anti liikenne-
tutkimukseen onkin sosiologisen mielikuvituksen tarjoaminen liikennettä suljettuna 
järjestelmänä tarkastelevien tieteiden avartamiseksi. Sosiologian tieteenalan sisällä sen 
sijaan ei liene tarvetta tulkita sosiaalista uudestaan mobiliteetin kielellä. Liikenne ja 
liikkuvuus ovat väistämättä osa yhteiskuntaa ja siksi niitä on mahdollista käsitellä samoin 
kuin muitakin yhteiskunnallisia ilmiöitä. 
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Autoriippuvuuden käsitteen irrottaminen suljetun järjestelmän kehikosta ohjaa väistämättä 
pohtimaan sen suhdetta muuhun sosiaaliseen todellisuuteen. Edes maantieteellisesti 
määriteltävä autoriippuvuus ei ole vailla sosiologista tulkintaa, sillä sijaintimme 
yhdyskuntarakenteessa heijastelee sosiaalisia rakenteita ja reflektiivistä toimintaa. 
Tavanomaisessa käytössään niin autoriippuvuuden kuin kulkumuodon valinnan käsitteet 
ovat reduktionistisia: siinä missä kulkumuodon valinta redusoidaan joko ulkoisiin 
olosuhteisiin tai sisäisiin vaikuttimiin, autoriippuvuuden käsitteessä toimijan ulkopuolelle 
redusoidaan koko valinnanvapaus. Vähättelemättä kasvavien etäisyyksien tai aikapaineen 
arjen liikkumiselle aiheuttamia vaikeuksia lähtökohtaisesti passiiviseen ihmiskuvaan ei 
tutkimuksessa ole tarvetta. Bourdieun habituksen kaltainen käsite, joka ottaa objektiiviset 
olosuhteet ja toiminnan huomioon homologisessa ja luovassa suhteessa, on käyttö-
kelpoinen myös autoriippuvuuden käsitteen uudelleenmäärittelyssä. Riippuvuus ei tässä 
yhteydessä ole yksisuuntaista vaihtoehdottomuutta, vaan käsitteellinen relaatio, jossa tiivis 
auton käyttö on osa yhteiskunnallisen olemisen tapaa. Autoriippuvuus osana habitusta 
määrittyy kentässä, jonka ehtoja kaavoituksesta, kaupan sijaintipäätöksistä ja liikenne-
politiikasta päättävät tahot voivat muokata. Koska suhde ei kuitenkaan ole 
reduktionistinen, viime kädessä auton käytön taso määrittyy olosuhteiden ja dispositioiden 
luovan tulkinnan kautta. 
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3 KAUPPA JA KULKUMUOTO TUTKIMUSTEN VALOSSA 
 
3.1 KAUPASSA KÄYNTI JA OSTOSPAIKAN VALINTA 
 
Shoppailusta ja muista ostosten teon nautinnoista puhuttaessa unohtuu helposti, että 
välttämättömänä toimintana ostoksilla käyminen ei aina ole juhlaa. Erityisesti päivittäis-
tavaraostokset koetaan stressaaviksi ja välttämisen arvoiseksi (Aylott & Mitchell 1998, 
364). Ruuhkautuminen ja jonottaminen ovat keskeisiä stressin aiheuttajia ja nuoret ovat 
tässä suhteessa kärsimättömämpiä kuin vanhemmat kuluttajat (emt., 365). Toisaalta 
joillakin kuluttajilla ostoksilla käyminen voi lievittää muun elämän stressiä (emt., 368). 
Kauppojen valikoiman merkitys ostosten teon kokemisessa on merkittävä. Ostoslistan 
jääminen vajaaksi huonon valikoiman vuoksi voi olla erityisen turhauttavaa (emt., 368). 
Ostoksilla käynti ei kuitenkaan ole vain tarvesidonnaista: valikoiman tulee olla laajempi 
kuin juuri riittävä (Handy & Clifton 2001, 320). Ostoksilla käynnin luotettavuus liittyy 
juuri valikoimaan, mukavuus taas aukioloaikoihin (Geuens ym. 2003, 244). Perinteisen 
kaupassa asioinnin vaihtoehtoja miettiessä tulee huomata, että fyysisen asioinnin ja 
esimerkiksi Internetissä asioinnin nautinnollisuus eivät ole verrattavissa toisiinsa (Huang & 
Oppewal 2006, 346). 
 
Kun kuluttajilta kysytään suoraan, he ilmoittavat arvostavansa järjestyksessä päivittäis-
tavarakaupan läheisyyttä, halpaa hintaa ja valikoimaa (Briesch ym. 2009, 176). Kaupan 
hintatasoa arvioidessa ostosten koolla on raja-arvo (emt., 177). Ostostarpeet ovat 
riippumattomia kaupasta, mutta ostoslista voi hyvin olla valittu kaupan mukaan (emt., 
178). Kahden vuoden aikana Chicagossa kerätty kuluttajapaneelidata antoi tarkemman 
kuvan siitä, mitkä valintakriteerit todella nousivat tärkeään asemaan ostospaikkaa valitessa. 
Mitä useampi tuotekategoria ostoslistalla on, sitä enemmän kiinnitetään huomiota hintoihin 
(emt., 183). Kuluttajat tuntuvat myös suosivan tuotemerkkien lukumäärää yhden tuote-
merkin riittävyyden sijasta (emt., 185). Datan perusteella matkan mukavuus eli pituus on  
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tosiaan tärkein tekijä kaupan valinnassa, mutta vastoin kuluttajien omaa näkemystä 
valikoima vaikuttaa enemmän kuin hinta, joskin valikoiman ja matkan kokemisessa on 
suuria eroja eri kuluttajien välillä (emt., 186–188). 
 
Yleisesti ottaen lähikauppaa arvostetaan ja käytetään, mutta se harvoin tyydyttää täysin 
ostostarpeita (Handy & Clifton 2001, 327). Tutkittaessa matkojen jakaumaa asuinalueen ja 
kauempana sijaitsevien alueiden välillä pienet kaupalliset yksiköt eivät onnistu rajaamaan 
ostosmatkoja asuinalueen sisälle, joskin tämä riippuu kauppamatkan tyypistä (Greenwald 
2006, 443). Toisaalta jos lähin kauppa on suhteellisen lähellä, halukkuus asioida 
pidemmälläkin kasvaa (Handy & Clifton 2001, 331). Ruokaostoksilla kaupan koko ja 
sijainti ovat tärkeimmät, joskin eivät ainoat tekijät (Oppewal ym. 1997, 1088). Ruoka-
budjetin jakautumisessa eri kauppojen kesken ruokaa myyvien yksiköiden määrällä on 
merkitystä, oli kyse sitten joko supermarketien osastoista tai pienemmistä erikoisliikkeistä 
(emt., 1083). Isoissa kaupallisissa keskittymissä ruokaostosten teossa tärkeimpiä kriteerejä 
ovat valikoima ja viihtyisyys, mutta pienissä keskuksissa tehtävissä ruokaostoksissa taas 
kilpailukykyiset hinnat (emt., 1086). Valikoima ja viihtyvyys korostuivat vaateostoksilla 
pienemmissä keskuksissa (emt.). Tärkeää onkin huomata, ettei kuluttajille tärkeää ole 
välttämättä halvin hinta, vaan kohtuullisen halpa hinta vähällä vaivalla (Geuens ym. 2003, 
245). Kuluttajien aikataulurajoitteet ja ostosten teon konteksti vaikuttavat ostospaikan 
valintaan ja preferensseihin niin päivittäis- kuin harvemmilla ostosmatkoilla (Arentze & 
Timmermans 2005, 445–446). Myös ilmapiiri ja laatu valikoiman ja läheisyyden ohella 
ovat tärkeitä  (Handy & Clifton 2001, 329). Ostospaikan valintaan vaikuttavat myös 
matkan ominaisuudet, kuten vaivannäkö, jännitys ja mukavuus, jopa enemmän kuin 
kohteen ominaisuudet (Ibrahim 2002, 289). Valintakriteerit ovat siis muuttuvia eri 
tilanteissa ja voivat hämmentää perinteisiä tulkintoja (Arentze & Timmermans 2005, 446). 
 
Ostosten teon kokemisella ja ostospaikan valinnalla on luonnollisesti yhteys ostosmatkan 
kulkutapaan.  Toisaalta on esitetty, että pitäisi pikemmin puhua kohteen ja kulkumuodon 
yhteisvalinnasta, sillä molemmat vaikuttavat toisiinsa (Greenwald 2006, 434). Hollannissa 
kerätyn liikennekyselyaineiston perusteella kauppa- ja vapaa-ajan matkat ovat lyhyempiä 
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ja niillä käytetään useammin kevyttä liikennettä kuin työmatkoilla (Dieleman ym. 2002, 
515). Kaupunkirakenteen vaikutusta muihin kuin työmatkoihin on tutkittu varsin vähän 
(emt., 509). Frank ja Pivo (1994, 49) ovat havainneet, että työpaikkojen tiheydellä on 
merkittävä yhteys ostosmatkan kulkutapaan, ei niinkään asukastiheydellä. Noin 400 metrin 
säteellä kaupasta asuvat asioivat kävellen selvästi muita useammin, vaikka alueellisia eroja 
on (Handy & Clifton 2001, 337). Asukastiheyden suhteen kulkutavan muutoksen raja-
arvoksi on Washingtonin osavaltiossa laskettu 32 asukasta hehtaarilla (Frank & Pivo 1994, 
51). Kaupan sijainnilla on merkitys myös työmatkan kulkutapaan. Robert Cervero (1996, 
367–368) on amerikkalaisen kyselydatan perusteella laskenut, että 100 metrin säteellä 
asuinpaikasta kauppa vähentää työmatka-autoilua, kun taas 100–1600 metrin säteellä 
kauppa lisää autoilua työ- ja kauppamatkan yhdistämispotentiaalin vuoksi. Pääasiallinen 
kulkutapa vaikuttaa ostosten tekemiseen: autoilijoilla on tapana tehdä pienten, lähes 
päivittäisten ostosten sijasta suuria viikoittaisostoksia, jolloin auton käyttö on 
välttämätöntä (Goodwin 1997, 456–457). Ostospaikan valintaan vaikuttaa myös se, että 
parkkitilan etsiminen koetaan hyvin stressaavaksi (Aylott & Mitchell 1998, 366; Geuens 
ym. 2003, 244). Autoilevan asiakkaan huomioiminen on tärkeää, koska ainakin 
amerikkalaisen aineiston perusteella hyvin harva kauppa tulisi toimeen pelkillä kävellen 
asioivilla asiakkailla (Bartlett 2003, 1477). 
 
3.2 MAANKÄYTÖN VAIKUTUS LIIKKUMISVALINTOIHIN 
 
Viimeisen kahdenkymmenen vuoden aikana maankäytön ja kaupunkirakenteen muuttujien 
yhteyttä liikennekäyttäytymiseen on kansainvälisessä tutkimuskeskustelussa käsitelty 
hyvin laajalti. Yleisesti maankäytöllä on katsottu olevan vaikutusta kulkutavan valintaan 
(Zhang 2006, 321; Cervero 2002, 280). Esimerkiksi alle 400 metrin etäisyydellä matka-
kohteesta kevyttä liikennettä suositaan ympäristön salliessa enemmän kuin moottoroitua 
liikennettä (Greenwald 2006, 439). Raideliikenteen olemassaolo, laajuus ja laatu 
vaikuttavat hyvin vahvasti joukkoliikenteen käyttöön ja kulkutapaosuuteen (Kenworthy & 
Laube 1999, 701–703; Levinson & Kumar 1997, 162). New Yorkin runsaan metro-
liikenteen alueilla bussiliikenteen houkuttelevuus on huono ja kävely, kenties tiiviistä 
ympäristöstä johtuen, suosittua (Salon 2009, 189). Kaupunkirakenteen ja ajokilometrien 
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suhde on vahva, mutta ei deterministinen (Scheiner & Holz-Rau 2007, 506–507). 
Globaaliin kaupunkiseutujen vertailuun perustuvassa artikkelissaan Kenworthy ja Laube 
(1999, 705) toteavat auton nopeuden kuluvan matkustusajan säästämisen sijaan 
pidemmälle matkustamiseen: liikennejärjestelmiltään erilaisissa kaupungeissa työmatkan 
kokonaismatka-aika on varsin yhtenevä. 
 
Keskustelussa kaupunkirakenteen vaikutuksesta liikenteeseen on käsitelty paljon rakenteen 
tiheyden mahdollista vaikutusta. Tiheästi rakennetussa ympäristössä syntyy vähemmän 
autokilometrejä ja joukkoliikenteen kulkumuoto-osuus on suurempi (Kenworthy & Laube 
1999, 714 ; Cervero 2002, 276). Työmatkan kulkumuodon valinnassa asuinseudun 
tiheydellä on selvästi suurempi vaikutus kuin esimerkiksi sekoittuneella maankäytöllä 
(Cervero 1996, 369). Työpaikkojen tiheydellä on suurempi merkitys matkan loppupäässä 
ja asukastiheydellä matkan alkupäässä (Frank & Pivo 1994, 51). Keskimääräiset maan-
käytön arvot ovat kuitenkin parempia mittareita kuin matkan alku- tai loppupään arvot 
(emt., 50–51). Kun asukastiheys ylittää 3800 asukasta neliökilometrillä, autoilun matka-
aika pitenee (Levinson & Kumar 1997, 168). Suhteessa asuinalueiden miellyttävyyteen 
asukastiheydellä vaikuttaa olevan erityisen epäsuotuisa väliaste (Salon 2009, 190).  
 
Tiheyden merkityksestä liikennekäyttäytymisen ennustamisessa on kuitenkin kiistelty. 
Esimerkiksi Floridan Palm Beachilla maankäytön tehokkuudella tai aluesuunnittelulla ei 
vaikuttanut olevan merkittäviä yhteyksiä autoilun osuuteen (Ewing ym. 1994, 56–58). 
Tiheän rakentamisen ongelma on osaltaan se, että vaikka autoilun suhteellinen osuus 
pienenisi, autojen absoluuttinen määrä alueella kasvaa (Levinson & Kumar 1997, 169). 
Ennen kaikkea tiheys on varsin abstrakti käsite liikennekäyttäytymisen selittäjäksi. Onkin 
oletettavaa, että tiheys on vain korvaava funktio esimerkiksi autoilun hankaluudelle ja 
kevyen liikenteen saavutettavuudelle (Salon 2009, 191; Levinson & Kumar 1997, 149; 
Rodríguez & Joo 2004, 166). 
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Toinen kaupunkirakenteen mittari tiheyden ohella on maankäytön sekoittuneisuus. Vaikka 
tiheydellä on voimakkain yhteys työmatkan kulkutapaan yleensä, kevyellä liikenteellä 
tehtäviin työmatkoihin maankäytön monipuolisuudella on suuri vaikutus (Cervero 1996, 
371–372). Puhtaasti asuinalueiksi rakennetuilla alueilla liikkumistapa tukeutuu hyvin 
vahvasti auton käyttöön (Kitamura ym. 1997, 142). Liikkumistapa voi ohjata myös 
maankäyttöä. Levinson ja Kumar (1997, 151) esittävät, että monikeskuksisuus voi olla 
pitkien matkustusaikojen seuraus, ei vain syy. 
 
Useimmissa tutkimuksissa maankäyttöä on tarkasteltu vain makrotason muuttujilla. 
Rodríguez ja Joo (2004, 169) näkevät tämän liittyvän olemassa olevaan mallinnus-
perinteeseen ja sen tapaan keskittyä seudullisen tason moottoriliikenteeseen. USA:n 
itärannikolla yliopistolaisille tehtyyn kyselyyn perustuen he toteavat kevyen liikenteen 
aikasäästöllä olevan ihmisille suurempi arvo kuin autoilun ajansäästöllä (emt., 165). Jyrkät 
rinteet reitillä vähentävät ja jalkakäytävien suuri osuus lisäävät kevyen liikenteen ja 
joukkoliikenteen käyttöä (emt.). Myös Cervero (2002, 273) on havainnut jalkakäytävien 
määrän ehkäisevän parhaiten yksinajamista. Kävelyreitin miellyttävyydellä ja esteillä on 
yleisemminkin suuri vaikutus (Handy & Clifton 2001, 337). 
 
Kaupunkirakenteen käyttäminen selittäjänä ei ole kuitenkaan vailla riskejä. Esimerkiksi 
autonomistuksen ja asuinpaikan suhde on molemminpuolinen (Scheiner & Holz-Rau 2007, 
508; Kitamura ym. 1997, 142). Myös kulkutapa riippuu asuinalueesta ja asuinalueen 
valinta taas totutusta kulkutavasta, etenkin joukkoliikenteen kohdalla (Van Wee ym. 2002, 
310; Cervero 2002, 279). Siksi maankäytön vaikutuksen ylikorostus on uhka etenkin 
olemassa olevan kaupunkirakenteen uudistamisessa: asukaskunnan valikoituminen on jo 
tapahtunut ja sen uusiutumisprosessi on hidas (Van Wee ym. 2002, 314; Handy 1992, 254; 
Handy & Clifton 2001, 341; Bartlett 2003, 1478–1479). Asukkaiden valikoitumisesta on 
myös hankala erottaa esimerkiksi tiheyden todellista vaikutusta (Levinson & Kumar 1997, 
169). 
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Handy (1992, 261–265) on havainnut, että huolellisesti suunnitelluilla alueilla kyllä 
kävellään kauppaan enemmän, mutta automatkojen korvautumista kävelyllä ei vielä voida 
todistaa. Hän pitää analyysin suurena ongelmana lähisaavutettavuuden ja seudullisen 
saavutettavuuden interaktiota ja keskiarvomuuttujien käyttöä (emt., 266). Yksi syy 
maankäytön vaikutusta selvittäneiden tutkimusten ristiriitaisuuksiin voikin olla henkilö-
kohtaisten muuttujien vähyys analyyseissa (Dieleman ym. 2002, 510). 
 
3.3 ASENTEET JA MUUT PSYKOLOGISET TEKIJÄT 
LIIKKUMISVALINNOISSA 
 
Asenteita ja muita psykologisia muuttujia on käytetty liikennetutkimuksessa varsin 
harvoin, muun muassa mittausongelmien vuoksi, mutta myös siksi, että niitä on pidetty 
pikemminkin selitettävinä kuin selittävinä muuttujina (Kitamura ym. 1997, 149). 
Psykologiset faktorit ovat kuitenkin usein selittäneet kulkumuodon valintaa muita 
muuttujia paremmin (emt., 150; Hunecke ym. 2010, 19). Esimerkiksi eri kulkumuotoihin 
liittyvät asenteet on usein todettu hyviksi mittareiksi (emt.; Kitamura ym. 1997, 150–154). 
Asenteisiin perustuvan tutkimuksen etuna on ymmärrys siitä, että samankaltaista toimintaa 
voi syntyä eri syistä (Anable 2005, 72). Asenteita ei myös täysin voi palauttaa sosio-
ekonomisiin muuttujiin (emt., 71). Asenneklustereiden muodostaminen ennalta on 
mahdotonta (Hunecke ym. 2010, 32). Asenteiden lisäksi myös normeja on käytetty 
liikennekäyttäytymisen selittämiseen.  Erityisesti ekologista käyttäytymistä edellyttäviä 
normeja on käytetty selittäjinä menestyksekkäästi (Kitamura ym. 1997, 154; Anable 2005, 
72; Hunecke ym. 2010, 19; Matthies ym. 2002, 171). Ympäristömyönteisyys ei kuitenkaan 
välttämättä tarkoita joukkoliikennemyönteisyyttä (Kitamura ym. 1997, 148). 
 
Perhetaustan merkitys näkyy arvojen ja asenteiden muotoutumisessa. Hazel Baslington 
(2008) on tutkinut lasten sosiaalistumista eri liikennemuotoihin. Koti on kulkumuotojen 
primäärisosialisaation lähde, kun taas muut tahot, kuten media, koulu ja kaverit, ovat joko 
synergistisiä, vastakohtaisia tai tutustuttavia (emt., 93). Työnteon, kiireen ja autoilun 
yhteys opitaan jo lapsena vanhemmilta (emt., 99). Perheen autonomistuksen ja lasten 
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liikkumisnäkemysten yhteys on vahvin autottomissa ja yli kahden auton perheissä (emt., 
101). Sosialisaatio näkyy myöhemmin elämässä normien, tavan ja intention kautta 
liikennekäyttäytymisessä, mutta yhteydet eivät välttämättä ole kovin vahvoja (Haustein 
ym. 2009, 173). Tavan muodostuminen voi sen sijaan olla tärkeimpiä selittäjiä (Matthies 
ym. 2002, 173). Esimerkiksi Hongkongissa autonkäyttövuodet ja vuotuiset ajokilometrit 
liittyivät vahvasti auton kokemiseen välttämättömäksi, mikä viittaa autoon tottumiseen 
(Cullinane & Cullinane 2003, 133). 
 
Liikennekäyttäytymistä on käsitteellistetty myös autoon liitettävien merkitysten kautta. 
Marcel Hunecke (2000, sit. Haustein & Hunecke 2007, 1858–1859) on määritellyt 
mobiliteetille neljä symbolista ulottuvuutta: autonomia, jännitys, status ja yksityisyys. 
Nämä ulottuvuudet perustuvat fyysisiin ja sosioekonomisiin tekijöihin, mutta riippuvat 
voimakkaasti sosiaalisen tulkinnan prosesseista (emt.).  Affektiiviset tekijät voidaan jakaa 
myös nautintoon, kiihdytykseen ja kontrolliin (Anable & Gatersleben 2005, 165). Jo 
instrumentaalisiin syihin perustuvien vaikutusyritysten tehottomuus kertoo taustalla olevan 
muitakin vaikuttimia (Steg ym. 2001, 152). Auton käytön houkuttelevuus on enemmän 
turvallisuuden, vapauden ja kontrollin tunteissa, ei niinkään instrumentaalisissa syissä 
(emt., 160). Kuten Steg, Vlek ja Slotegraaf (2001, 160–161) ovat tutkimuksessaan 
todenneet, autoilijat perustelevat auton käyttöään kuitenkin instrumentaalisesti, jos asiaa 
kysytään heiltä suoraan.  
 
Anable ja Gatersleben (2005) ovat Iso-Britanniassa kerätyn kyselyaineiston perusteella 
tarkastelleet tarkemmin niin affektiivisten kuin instrumentaalisten tekijöiden liittämistä eri 
kulkumuotoihin eri matkoilla. Työmatkoilla instrumentaaliset tekijät koetaan hieman 
tärkeämmäksi kuin affektiiviset tekijät; erityisesti luotettavuus ja mukavuus ovat yhtä 
tärkeitä kulkutavan valinnassa kuin matka-aika ja hinta (emt., 170). Monissa aspekteissa, 
kuten terveellisyydessä, hinnassa ja luotettavuudessa, kevyt liikenne koetaan paremmaksi 
kuin auto, sen sijaan joukkoliikenne häviää lähes kaikissa arvostelukriteereissä molemmille 
kulkumuodoille (emt.). Kevyt liikenne on paras myös stressittömyydessä, auto taas  
30 
 
joustavuudessa ja mukavuudessa (emt., 172). Erityisesti mukavuus on autoilijoille 
ratkaiseva tekijä kulkumuodon valinnassa (emt., 177). Käyttötarkoitus vaikuttaa 
luonnollisesti siihen, miten eri kulkumuodot koetaan (emt., 178). 
 
Kulkumuodon valintaan vaikuttavat myös koetut rajoitteet ja välttämättömät liikkumis-
tarpeet (Anable 2005, 70–71; Hunecke ym. 2010, 19). Haustein ja Hunecke (2007) ovat 
käsitelleet koettuja rajoitteita ja tarpeita Saksassa autonomistajille suunnatun kyselyn 
avulla. Voimakas kokemus liikkumistarpeista liittyy matkustusmääriin ja moottoroidun 
liikenteen käyttöön eikä selity yksin sosioekonomisella asemalla (emt., 1866). Vähäiset 
koetut liikkumistarpeet liittyvät tiheämpään asiointiin omalla asuinalueella (emt., 1867). 
Koettu oman toiminnan kontrolli selittää ekologisesti kestävien liikennemuotojen käyttöä 
enemmän kuin intentio (emt., 1868). Välttämättömiä liikkumistarpeita runsaasti kokevat 
korostavat enemmän työ- ja lastenkuljetusmatkoja, vähemmän välttämättömiä liikkumis-
tarpeita kokevat taas kauppa- ja vapaa-ajan matkoja (emt., 1874–1876). Runsaasti 
liikkumistarpeita kokevilla kulkumuotoon liittyvistä asenteista vain autoiluun liittyvät 
asenteet liittyivät kulkumuodon valintaan (emt., 1879–1880). 
 
3.4 SOSIOEKONOMISEN ASEMAN JA DEMOGRAFIAN MERKITYS 
LIIKENTEESSÄ 
 
Sosioekonomisten muuttujien käyttö liikennetutkimuksessa ei ole mitenkään uutta, sillä 
ekonometriseen kuluttajateoriaan nojaavana liikennetekniikan on ollut luontevaa selittää 
liikennekäyttäytymistä taloudellisten ja kotitalouteen liittyvien muuttujien avulla. Sosio-
ekonomisten tekijöiden laaja käyttö ostosmatkan kulkumuodon tutkimisessa on perusteltua 
myös siksi, että ruokaostosten tekemiseen vaikuttavat enenevässä määrin kotitalouksien 
kasvavat erot ja eriytyvät preferenssit (Geuens ym. 2003, 242). Henkilökohtaisten 
muuttujien käyttö liikennetutkimuksessa on kuitenkin ollut vähäistä aineiston rajoitusten 
vuoksi (Dieleman ym. 2002, 510). 
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Hyvin yleinen liikennetutkimuksen oletus ja tulos on, että korkea hinta ja pitkä matka-aika 
vähentävät kulkumuodon houkuttelevuutta (Salon 2009, 189). Hinnan merkitys 
luonnollisesti riippuu käytettävissä olevasta varallisuudesta. Globaalisti Kenworthy ja 
Laube (1999, 700) ovatkin liittäneet yhteiskunnan yleisen vaurauden auton omistukseen ja 
käyttöön, joskin suhde on kaikkea muuta kuin deterministinen: monet kehitysmaiden 
kaupungit ovat autoistuneempia kuin jotkin rikkaan Länsi-Euroopan kaupungit. 
Puhuttaessa hinnan ja tulotason vaikutuksesta yksilötasolla, lyhyellä aikavälillä ja 
suhteessa kalliimpaan suuntaan autoilun hintajousto on pienempi kuin päinvastoin 
(Goodwin 1997, 458; Kenworthy & Laube 1999, 719–720; Han 1998, 39). Toisin sanoen 
autoilun kallistuessa tai tulotason pienentyessä autoilu vähenee vähemmän kuin lisääntyy 
kustannusten laskiessa tai tulotason kasvaessa. Tulotason on katsottu vaikuttavan myös sitä 
kautta, että pienituloisten työn ollessa vaihtelevampaa heidän riippuvuutensa auton 
käytöstä olisi suurempi (Zhang 2006, 319). Kokoaikatyö edistää joukkoliikenteen käyttöä, 
kun taas osa-aikatyössä se on hankalampaa (Cervero 2002, 274). Tulotaso ja varallisuus 
voivat vaikuttaa myös asumiskustannusten kautta: esimerkiksi San Franciscon alueella 
omakotiasuminen on kallista, joten pienituloinen väestö keskittyy hyvien joukkoliikenne-
yhteyksien ja palveluiden äärelle tiiviille kaupunkialueille (Kitamura ym. 1997, 126). 
Helsingin seudulla ja etenkin kehyskunnissa tilanne ei välttämättä ole näin yksioikoinen. 
 
Monissa tutkimuksissa tulotasolla ei kuitenkaan ole tilastollisesti merkitsevää yhteyttä 
liikennekäyttäytymiseen. Monesti kyse on siitä, että autonomistuksen ja autojen määrän 
huomioiminen peittää alleen tulotason vaikutuksen (Dieleman ym. 2002, 515–517). 
Tulotasolla on suurempi vaikutus usean auton omistukseen kuin auton omistukseen 
ylipäätään (Salon 2009, 189). Esimerkiksi erinomaisen joukkoliikenteen ja hankalan 
autoilun kaupungissa Hongkongissa autonomistajat ovat pääasiassa koulutettuja ja 
hyvätuloisia miehiä keskusta-alueen ulkopuolelta (Cullinane & Cullinane 2003, 131). 
Usean auton omistus lisää auton käyttöä ja vähentää muita kulkumuotoja, joskin San 
Franciscossa sen ei havaittu kasvattavan matkojen kokonaismäärää (Kitamura ym. 1997, 
135). Myös autojen määrä suhteessa talouden asukasmäärään on olennainen: mikäli autoja 
on vähemmän kuin työssä käyviä, on pakko ajatella vaihtoehtoisiakin kulkumuotoja 
(Zhang 2006, 321). 
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Perheellisyyden yhteys auton käyttöön on laajalti todettu. Esimerkiksi Hollannissa 
perheellisyyden yhteys suurempaan autonkäyttöosuuteen ja vähäisempään pyöräilyyn on 
suurempi kuin työssäkäynnin vaikutus (Dieleman ym. 2002, 513). Lapsiperheet autoilevat 
enemmän sekä työ- että kauppamatkoilla, eikä yhteys katoa, vaikka asuinkunta ja muut 
sosioekonomiset muuttujat vakioidaan (emt., 515–517). Myös Rodríguez ja Joo (2004, 
165) ovat havainneet kotivastuiden merkityksen naisten moottoroidussa liikkumisessa. 
Perheellisyys, yhdessä korkean iän kanssa, vähentää vaihtoehtojen näkemistä liikkumisessa 
(Zhang 2006, 320–321). Hongkongissa talouden aikuisten määrä lasten sijasta oli parempi 
ennustaja autonomistuksessa (Cullinane & Cullinane 2003, 131–132).  
 
Sosioekonomiset tekijät liittyvät varmasti esimerkiksi statukseen. Kevyen liikenteen on 
havaittu leimautuvan matalan sosiaalisen statuksen liikkumismuodoksi, rajanvedon 
kulkiessa pikemminkin moottoroidun ja moottoroimattoman kuin yksityisen ja julkisen 
liikenteen välillä (Scheiner & Holz-Rau 2007, 504–505). Kaiken kaikkiaan sosio-
ekonomisten ja elämäntilanteeseen liittyvien muuttujien on havaittu selittävän yllättävän 
vähän valmiutta kävellä kauppaan autoilun sijasta (Handy 1992, 261–262; Kitamura ym. 
1997, 143). 
 
3.5 ERI SELITTÄJIEN TARKASTELU YHDESSÄ 
 
Kulkumuodon valintaa selitettäessä tutkijoilla on keskimäärin ollut selvä ymmärrys, ettei 
näinkään yksinkertainen toiminnan muoto voi olla riippuvainen vain yhdestä selittäjästä ja 
selitettävissä vain yhdellä lähestymistavalla. Vähintäänkin yhtä mieltä on oltu maankäytön 
ja sosioekonomisten muuttujien yhteistarkastelusta (Van Wee ym. 2002, 306). Kun 
sosioekonomiset tekijät vakioidaan, asukas- ja työpaikkojen tiheydellä on havaittu olevan 
yhteys joukko- ja kevyen liikenteen käyttöön työ- ja ostosmatkoilla jopa vahvemmin kuin 
sosioekonomisilla muuttujilla (Frank & Pivo 1994, 50). Toisaalta mitä paremmin väestö-
erot huomioidaan, sitä selvempää on, ettei pelkkä spatiaalinen selittäminen riitä (Scheiner 
& Holz-Rau 2007, 488). 
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Myös pelkkään maankäyttöön ja sosioekonomisiin muuttujiin rajoittunut tutkimus voi 
johtaa harhaan. Etäisyys on hyvä ennustaja kauppaan kävelylle, mutta lisäksi on 
huomioitava elämäntilanne, asenteet ja yleiset kävelytottumukset (Handy & Clifton 2001, 
340). Pohdittaessa asukaskunnan valikoitumista eri alueille on tarkasteltava matka-ajan, 
hinnan ja demografian lisäksi asenteita, elämäntapaa ja maankäytön muuttujia (Cervero 
2002, 282). Välttämättömien liikkumistarpeiden kokeminen liittyy kyllä elämän-
tilanteeseen ja koettu toiminnan kontrolli infrastruktuuriin, mutta nimenomaan 
subjektiivisen tulkinnan kautta, ei deterministisesti (Haustein & Hunecke 2007, 1880–
1881). Perheellisyys, työssäkäynti ja lähipalveluiden puute vaikuttavat yhdessä 
aikapaineeseen ja auton käyttöön (Dieleman ym. 2002, 524–525). 
 
Scheiner ja Holz-Rau (2007) ovat Kölnin alueella kerätyn kyselyaineiston avulla 
tarkastelleet elämäntilanteen, elämäntyylin, asuinpaikan, asuinpaikkaan liitettyjen 
asenteiden ja autonomistuksen keskinäisiä vaikutussuhteita ja suhdetta liikkumis-
käyttäytymiseen. Elämäntilanteen havaittiin vaikuttavan elämäntyyliin ja tyylin taas 
puolestaan asuinpaikkaan ja joukkoliikenteen käyttöön jopa enemmän kuin elämäntilanne 
suoraan (emt., 503). Kun autonomistus ja asuinpaikka vakioitiin, joukkoliikenneasenteilla 
oli suurempi yhteys joukkoliikenteen käyttöön kuin joukkoliikenteen tarjonnalla (emt., 
505–506). 
 
Asenteilla ja muilla psykologisilla muuttujilla on monissa tutkimuksissa havaittu olevan 
suurempi yhteys liikennekäyttäytymiseen kuin muilla selittäjäryhmillä. Van Wee, 
Holwerda ja van Baren (2002, 312–314) havaitsivat preferenssien parantavan kulkutapojen 
käyttöä ennustavaa mallia, poistamatta silti sosioekonomisten muuttujien vaikutusta. 
Kitamura, Mokhtarian ja Laidet (1997, 154–156) tutkivat maankäyttöä, sosioekonomisia 
muuttujia ja asenteita erillisinä selittäjäryhminä ja havaitsivat kaikilla ryhmillä olevan 
vaikutusta kulkumuodon valintaan, mutta asenteiden yhteys oli vahvempi kuin maan-
käytöllä. Hunecke, Haustein, Böhler ja Grischkat (2010) vertailivat kolmea erilaista 
segmentointitapaa: ennalta muodostettua asuinpaikkaan tai elämänvaiheeseen perustuvaa 
ja kyselyn jälkeen muodostettua liikkuvuusasenteisiin perustuvaa. Näistä segmentointi-
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tavoista asenteisiin perustuva ryhmittely selitti tilastollisesti parhaiten kulkumuodon 
valintaa ja muuta liikkumiskäyttäytymistä (emt., 29). Toisaalta segmentointitavat eivät voi 
korvata toisiaan: kaikkia tarvitaan ihmisten toiminnan ymmärtämiseen ja siihen 
vaikuttamiseen (emt., 33). 
 
3.6 LIIKKUMISVALINTOIHIN VAIKUTTAMINEN 
 
Kulkumuodon valintaa tarkastelleet tutkimukset ovat luodanneet myös mahdollisuuksia 
vaikuttaa kulkumuotojakaumaan. Autoriippuvuuden murtamiseen on useita motiiveja 
ekologisen ja sosiaalisen kestävyyden lisäksi. Taloudellisesti painavin argumentti on se, 
että kehittyneissä maissa liikenteen kokonaisuuteen käytetään sitä suurempi osuus 
bruttokansantuotteesta mitä riippuvaisempi liikennejärjestelmä on henkilöauton käytöstä 
(Kenworthy & Laube 1999, 709). Autoriippuvuus on kuitenkin paitsi ongelma, myös este 
sen ratkaisuun (Goodwin 1997, 450; Cullinane & Cullinane 2003, 137). Mietittäessä 
keinoja muuttaa ihmisten käyttäytymistä on tärkeää muistaa ihmisten olevan erilaisia: 
yhdenlainen, keskiarvokansalaiseen perustuva politiikka voi olla vahingollista (Goodwin 
1997, 454). Hankkeiden hyväksyttävyyttä voi edistää avoin ja selkeitä ennusteita käyttävä 
viestintä (Cervero 2002, 281). Greenwald (2006, 445) pitää asuinvyöhykkeen sisäisiä 
matkoja parhaana kandidaattina matkan kohteen ja kulkutavan muuttamisessa. Kaupassa 
käynti, erityisesti ruokaostosten tekeminen, voidaan laskea kuuluvaksi näihin asuinalueen 
sisäisiin matkoihin. Fyysisen ruokakaupassa käynnin vaihtoehdoksi ei vielä riitä vain 
Internet-kauppa, sillä sen yleistymisen esteenä ovat kuljetusmaksujen lisäksi muun muassa 
pelot tuoreudesta ja toimituksen aikataulusidonnaisuus (Geuens ym. 2003, 247; Huang & 
Oppewal 2006, 342). 
 
Liikkumisen vaihtoehtojen tarjoaminen ei takaa käyttäytymisen muutosta, mutta 
vaihtoehdot ovat välttämättömiä, mikäli muutosta toivotaan (Zhang 2006, 322–323; Van 
Wee ym. 2002, 314–315; Handy & Clifton 2001, 345). Kaavoituksella ja muulla 
suunnittelulla on tässä avainasema. Lowe (2000, 272) on esittänyt, että esimerkiksi 
kauppakeskuksen lähialueilla olisi oltava enemmän työpaikkoja kuin makuuhuoneita: 
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alueen väkiluvun on kasvettava aamuyhdeksältä. Palveluiden keskittämisellä esimerkiksi 
aluekeskuksiin ei välttämättä saada kaikkia käyttämään kevyttä tai joukkoliikennettä, mutta 
keskittäminen helpottaa myös autoilijoiden matkojen ketjuttamista ja linkitettyä 
saavutettavuutta (Ewing ym. 1994, 60–61; Cervero 2002, 269). 
 
Pohdittaessa kaupallisten keskittymien liikennevaikutuksia tulee muistaa, että keskukset 
ovat erilaisia. Saavutettavuuden määritelmät ja kaupallinen tarjonta ovat erilaisia 
kaupunkikeskustoissa ja lähiöissä (Handy 1992, 258–260). Kauppakeskusten vertailu 
vanhoihin kaupunkikeskustoihin on epäreilua myös siksi, että oikeita vertailukohteita 
olisivat saman autoistuneen aikakauden uudet kaupungit (Lowe 2000, 269). Kauppa-
keskuksen kulkumuotojakauma voi myös olla hyvin monipuolinen, kuten esimerkiksi 
seudullisessa Merry Hill -kauppakeskuksessa Englannissa (emt., 268). Kaupunki-
keskustojen elinvoimaisuudelle uhkana ovatkin Lowen mukaan pikemmin retail parkit 
kuin kauppakeskukset (emt., 271). 
 
Alueilla, joilla joukkoliikenteen palvelutaso on hyvä, myös kävelyn potentiaalia tulisi 
hyödyntää: joukko- ja kevyt liikenne eivät saisi kilpailla keskenään (Greenwald 2006, 441; 
Dieleman ym. 2002, 524). Joukkoliikennejärjestelmiä verratessa on todettu, että busseihin 
perustuva järjestelmä tarvitsee enemmän taloudellista tukea kuin raiteisiin perustuva 
(Kenworthy ja Laube 1999, 708). Joukkoliikenteen palvelutasoa tulisi kehittää myös 
muuten kuin määrällisesti. Esimerkiksi kotitalousvastuiden, kuten lasten ja ostoskassien 
kuljettamisen, huomioimisen on katsottu jääneen työmatkojen priorisoinnin ja 
yleisemminkin miehisen ajattelun jalkoihin (Matthies ym. 2002, 174). Joukkoliikenteen 
tarjoumaan reagoivat myös auton omistavat taloudet, joten uusien joukkoliikenteen 
käyttäjien houkutteleminen on mahdollista (Scheiner & Holz-Rau 2007, 505). 
 
Maankäytön ja joukkoliikenteen paremmalta suunnittelulta ei kannata kuitenkaan odottaa 
ihmeitä. Ihanne kompaktikaupungista on horjunut, kun ideaalisti suunnitelluilla alueilla 
autonkäyttöprosentit ovat nousseet odotettua korkeammaksi ihmisten mieltymysten vuoksi 
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(Dieleman ym. 2002, 507). Ilman asenteiden muutosta maankäytön projektien vaikutus voi 
olla heikko (Kitamura ym. 1997, 156). Poliittisesta vastustuksesta huolimatta myös 
tavanomaisesta poikkeavia keinoja kannattaa harkita. Koska autoilijat tuntuvat olevan 
herkkiä matka-ajan vaihteluille, on ehdotettu, ettei kasvavien autoliikennemäärien 
aiheuttamia ruuhkia ratkaistaisi automaattisesti tiekapasiteettia lisäämällä (Salon 2009, 
192; Cullinane & Cullinane 2003, 135–136). 
 
Goodwin (1997, 460–461) on erotellut kolme tapaa ihmisten autoriippuvuuden 
muuttumiseen: lyhyen ajan hintajoustot, shokit ja elämänkaaren vaihtelut sekä alueen 
asukaskunnan vaihtumisen, joka voi olla tavoista tehokkain. Pehmeillä keinoillakin voi silti 
olla paikkansa. Ongelmatietoisuus lisää vastuuntuntoa liikkumisesta ja autoilun 
rajoittamiseen tähtäävän politiikan hyväksyttävyyttä (Steg & Vlek 1997, 470–473). On 
täysin mahdollista, että paljon autoa käyttävät kannattavat autoilun rajoittamista (Goodwin 
1997, 456). Auton käyttämiseen tottuminen, niin ajamisen kuin symbolisten merkitysten 
vahvistamisen kautta, hankaloittaa kuitenkin autoille vaihtoehtoisten kulkumuotojen 
edistämistä. Esimerkiksi ajokortin hankkiminen heti sen ollessa iän puolesta mahdollista 
on tärkeä symbolinen teko, joka vaikuttaa tulevaan käyttäytymiseen (Haustein ym. 2009, 
175). Kun liikkumistapa on kerran opittu, esimerkiksi asuinalueelle muuttamisen 
yhteydessä, tapaa on hankala muuttaa jälkikäteen. Siksi vaikutusyritykset on tärkeää 
ajoittaa mahdollisimman aikaiseen vaiheeseen (Matthies ym. 2002, 173). On tietysti syytä 
kysyä, pohjaako toiminta oikeasti kokemuksiin eri liikennevälineistä, vai pyrkivätkö 
autoilijat tutkimustilanteissa vain rationalisoimaan toimintansa (Haustein & Hunecke 2007, 
1881; Steg ym. 2001, 152). Vaikutettaessa ihmisten toimintaan ei kuitenkaan kannata 
nojata vain yhteen kanavaan: eri taktiikkoja ja lähestymistapoja yhdistelevät 
vaikutusyritykset ovat yleensä olleet tehokkaimpia (Stern 2000, 419). 
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4 OSTOSMATKAN KULKUMUODON TUTKIMINEN 
PÄÄKAUPUNKISEUDULLA 
 
4.1 PÄÄKAUPUNKISEUTU TUTKIMUSALUEENA 
 
Tutkimusalueena toimii Suomen pääkaupunkiseutu, joka on rajattu yleisen käytännön 
mukaisesti käsittämään Helsingin lisäksi naapurikaupungit Espoon, Vantaan ja Kauniaisen. 
Tämä kaupunkiseutu on Suomen oloissa poikkeuksellinen alue: pääkaupunkiseudulla asuu 
neljännes suomalaisista ja siellä tuotetaan kolmannes bruttokansantuotteesta (Helsingin 
kaupungin tietokeskus 2006, 7). Asukasmäärä, -tiheys ja taloudellinen aktiivisuus 
vaikuttavat vääjäämättä liikkumisen määrään ja tapoihin. Helsinki poikkeaa muusta 
Suomesta niin tiiviin kantakaupungin kuin jo vuosikymmeniä kehittyneen raideliikenne-
verkon ansiosta (Rajanti 2002, 32). Suhteessa edellä esiteltyyn kansainväliseen tutkimus-
kirjallisuuteen tulee huomata, että lähinnä Helsingin kantakaupunki vastaa monien 
eurooppalaisten tutkimuskaupunkien väentiheyksiä. Toisaalta lähijuna- ja metrolinjat 
erottavat kantakaupungin ulkopuolisetkin pääkaupunkiseudun alueet autoistuneimmista 
amerikkalaisista kaupungeista.  
 
Helsingin seudulla on muuta Suomea vähemmän autoja asukasmäärää kohden (Rajanti 
2002, 37). Myös nuorten innokkuus hankkia ajokortti on keskimääräistä matalampi 
(Häkkänen ym. 2003, 31). Helsingin liikennejärjestelmää voi sanoa sekoittuneeksi, koska 
autoilun asema on vahva muiden kulkutapojen rinnalla (Rajanti 2002, 37). Autoilu nousi 
koko pääkaupunkiseudulla liikennesuunnittelun keskiöön 60-luvulla (emt., 35). 
Pääkaupunkiseudun sisällä muut, Helsinkiä nopeammin kasvavat kaupungit ovat kuitenkin 
selvästi riippuvaisempia auton käytöstä (emt., 38). Helsingissä ja Vantaalla 60- ja 70-luvun 
lähiörakentaminen keskittyi raideyhteyksien varrelle, kun taas Espoossa raideyhteyden 
korvasivat moottoritiet (Hankonen 1994, 357). Kaupan uudet suuryksiköt, automarketit, 
onnistuttiin pääkaupunkiseudulla sijoittamaan paremmin aluekeskuksiin kuin esimerkiksi  
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Turussa tai Tampereella (emt., 264–265). Näin ollen pääkaupunkiseutu tarjoaa muuta 
Suomea monipuolisemman kentän tutkia asiointiliikenteen kulkumuotoja ja niihin liittyviä 
tekijöitä. 
 
Tutkittaessa pääkaupunkiseudun kaupunkirakenteen yhteyttä kulkumuotovalintoihin tulee 
muistaa, etteivät asukkaat ole passiivisia rakenteeseen sopeutujia. Kysyttäessä asumis-
toiveista lähes kaikkien kantakaupungin ulkopuolella asuvien vastauksissa korostuu 
pientalovaltaisuus ja luonnonläheisyys (Kortteinen ym. 2005a, 122–124). Liikenneyhteydet 
ja palvelut eivät välttämättä ole olennaisia muuttokriteereitä (emt., 125). Lähiympäristön 
palvelutasoon ollaan kuitenkin pääosin tyytyväisiä (emt., 127). Helsingin seutu on kansain-
välisesti hyvin sekoittunut, mutta täälläkin esiintyy segregaatiopaineita (Kortteinen ym. 
2006, 3–4). Kunnalliset vuokataloalueet ovat pääosin rauhallisia, mutta tietyissä kohteissa 
sosiaaliset häiriöt ja fyysiset puutteet aiheuttavat muuttopaineita erityisesti vanhuksille ja 
paremmin koulutetulle väestölle (emt., 6–9). Seudun sosiaalinen eriytyminen liittyykin 
ennen kaikkea koulutuksen ja tulotason yhteyden heikkenemiseen skaalan yläpäässä, 
minkä on tulkittu liittyvän teknisten ja kaupan alojen kasvuun viime vuosina (Kortteinen 
ym. 2005b, 476–477). Tuloksia alueellisesta eriytymisestä ja keskustan ulkopuolisten 
eliitin alueiden syntymisestä on kritisoitu (Lankinen 2006, 398–399). Tämän tutkimuksen 
kannalta on kuitenkin huomionarvoisaa, että asumis-preferenssien homogeenisuudesta 
huolimatta eliitit eroavat kulttuuristen ja elämän-arvostusten kautta (Kortteinen ym. 2005b, 
481–482). Asuinympäristön ja kulutukseen liittyvien dispositioiden yhteydet auton 
käyttöön ja autoriippuvuuteen voidaan näin käsitteellistää maantieteellisen näkökulman 
lisäksi kulttuurisista ja sosiaalisista lähtökohdista. 
 
4.2 OSTOSMATKAT JA ASIOINTILIIKENNE SUOMESSA 
 
Liikennettä on Suomessa tutkittu monissa yhteyksissä, niin erillisissä liikenne-
tutkimuksissa kuin esimerkiksi kyselyissä, joissa osaltaan on tiedusteltu liikkumiseen 
liittyviä asioita. Viimeisin Helsingin seudulla tehty liikennetutkimus on vuoden 2008 laaja 
liikennetutkimus, johon alueena sisältyivät Uudenmaan ja Itä-Uudenmaan maakunnat sekä 
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Riihimäen seutu, tutkimuksen koostuessa henkilöhaastatteluista, määräpaikkatutkimuksista 
ja liityntäpysäköintitutkimuksesta (Strömmer ym. 2010, 10–11). Pääkaupunkiseudulla on 
liikennettä tutkittu aiemmin esimerkiksi vuonna 2000 YTV:n toimesta. Asukkaiden 
liikkumista on kirjattu matkaperustaisesti siten, että matkan lähtö- ja päätepiste tiedetään, 
joten päivittäistavara-asiointi on mahdollista erottaa aineistosta. (Jaakola 2008, 13.) 
Helsingin kaupunkisuunnitteluviraston tekemässä tarkastelussa keskityttiin kotoa lähteviin, 
päivittäistavaramyymälöihin kohdistuviin kauppamatkoihin (emt.). Valtakunnallisessa 
henkilöliikennetutkimuksessa 2004–2005 kerättyjä tuloksia on käsitellyt esimerkiksi 
Hanna Kalenoja (2009), joka perustaa artikkelinsa myös muihin alueellisiin ja 
valtakunnallisiin tutkimuksiin. Ostos- ja asiointimatkoja on käsitelty myös useissa 
kuluttajatutkimuksissa, esimerkiksi Turun seudulla 2000-luvun alussa (Kohijoki 2008, 16). 
 
Pääkaupunkiseudulla kauppa on keskimäärin 500 metrin etäisyydellä, muualla maassa 
keskimäärin kahden kilometrin päässä (Melkas & Ylitalo 2008, 10). Kuitenkin yli puolella 
suomalaisista kotitalouksista kauppa on kävelymatkan päässä ja 82 prosentilla yli 10000 
hengen taajamissa asuvista kauppa on omalla asuinalueella (emt.). Suomalaiset suosivat 
päivittäistavaraostoksissaan lähellä olevia ostoskohteita, mutta erikoistavaroita ollaan 
valmiita ostamaan kauempaa kotoa (Kalenoja 2009, 29). Yli puolet suomalaista käyttää 
oman asuinalueensa kauppaa pääasiallisesti tai yhtä paljon kuin kauempana sijaitsevaa 
(Melkas & Ylitalo 2008, 10). Helsingissä matkojen keskipituus oli vajaat kaksi kilometriä, 
mutta noin puolet matkoista suuntautui alle puolen kilometrin päähän, etäisyyden 
kasvaessa myymäläkoon myötä (Jaakola 2008, 14). Silti monissa tapauksissa suurmyymälä 
toimi lähikaupan ominaisuudessa (emt., 16). Asiointietäisyydet vaihtelivat selvästi 
pääkaupunkiseudun eri osissa. Lyhyimmät kauppamatkat tehtiin Helsingin kanta-
kaupungissa ja aluekeskusten tuntumassa, pisimmät reuna-alueilla ja Helsingin keskiosissa 
(emt., 14). Pitkät asiointimatkat liittyivät myös matkan yhdistämiseen työ- tai opiskelu-
matkaan (emt., 16). Maaseudulla etäisyys kauppoihin on kasvanut kauppaverkon 
muutoksen ennakoidessa tulevaa väestön painopisteen muutosta (Melkas & Ylitalo 2008, 
10–11).  
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Valtakunnallisesti päivittäistavarakauppaan lähdetään useimmiten kotoa erikseen ja 
palataan kotiin, sen sijaan erikoistavaraostoksilla useiden kauppojen kiertely on tavallista 
(Kalenoja 2009, 35). Päivittäistavaraostosten yhdistäminen esimerkiksi työmatkaan ei 
vaikuttaisi olevan kovin yleistä (emt., 45). Helsingissä päivittäistavarakauppoihin 
suuntautuvista ostosmatkoista kolmanneksessa kohteena oli lähin ruokakauppa, mutta 
pienten valintamyymälöiden asema oli vahva vain Helsingin kantakaupungissa (Jaakola 
2008, 16–17). Esikaupunkivyöhykkeellä lähes kaksi kolmasosaa ostosmatkoista suuntautui 
kaikkein suurimpiin myymälöihin (emt., 17). Turussa yksi yleisimmistä päivittäistavara-
ostosten hankaluuksista oli lähikaupan huono valikoima (Kohijoki 2008, 19). 
 
Suurin osa Suomessa tehdyistä matkoista kohdistuu asiointi- ja vapaa-ajan kohteisiin, 
liikkumisrutiinien helpottaessa arjen järjestämistä (Kalenoja & Kiiskilä 2008, 16). Siitä 
huolimatta auton hankkimista perustellaan useimmiten työhön liittyvillä matkoilla (emt., 
17). Erityisesti päivittäistavaramatkat usein toistuvina ovat tärkeitä liikkumisrutiinien 
kannalta, vaikka niiden kokonaissuorite ei nouse työ- ja vapaa-ajan matkojen tasolle 
(Kalenoja 2009, 28). Valtakunnallisesti kahdessa kolmasosassa ruokaostosmatkoista 
kulkuväline on auto, mutta kävelylläkin on neljänneksen osuus (emt., 29). Vuoden 2008 
laajan liikennetutkimuksen alueella autoilun osuus kaikista ostos- ja asiointimatkoista oli 
47% (Strömmer ym. 2010, 24). Helsingissä kevyen liikenteen osuus päivittäistavara-
matkoista oli 2000-luvun alussa puolet (Jaakola 2008, 18). Jalan mentiin etenkin pieniin 
myymälöihin, mutta myös suuriin, joskin auton asema luonnollisesti korostui suurissa 
myymälöissä asioidessa (emt.). Joukkoliikenteen asema oli myös pääkaupunkiseudulla 
pieni, lukuun ottamatta kantakaupungin suuriin myymälöihin suuntautuvia matkoja (emt.). 
Matkan pituus vaikuttaa selvästi kulkutapavalintaan, kevyen liikenteen osuuden 
pienentyessä jyrkästi auton käytön hyväksi noin puolen kilometrin jälkeen (emt., 19). Koko 
Suomen tasolla sijainti asutuksen, palveluiden ja joukkoliikenneyhteyksien keskiössä 
kasvattaa jalankulun ja pyöräilyn osuutta selvästi, joukkoliikenteen osuuden ollessa 
päivittäisostosmatkoista kauttaaltaan marginaalinen (Kalenoja 2009, 40–43). 
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4.3 TUTKIMUSKYSYMYKSET 
 
Tutkielmassa tähän asti käsitellyn kirjallisuuden perusteella on todettava, että 
autoriippuvuutta tai kulkumuodon valintaa voi tarkastella lukuisista näkökulmista. Mikäli 
oletusta kylmän kalkyloivasta valitsijasta liikenteen suljetussa järjestelmässä avarretaan, ei 
ole yllätys, että paitsi asuinympäristön ja resurssien, myös elämäntilanteen ja asenteiden, 
tavan ja normien on havaittu liittyvän liikkumisvalintoihin. Lisäksi kuluttamisen ja 
ostoksilla käymisen kokeminen monimutkaistaa tilannetta. Pääkaupunkiseutu tutkimus-
alueena on siinä suhteessa otollinen, että se tarjoaa tutkijalle vaihtelevan yhdyskunta-
rakenteen, vaihtoehtoisia liikkumistapoja, monipuolisen kauppaverkon ja havaitusti 
tavoiltaan, mieltymyksiltään ja mahdollisuuksiltaan erilaisia asukkaita ja kuluttajia. 
 
Tutkielman tutkimuskysymykset ovat seuraavat:  
1) Miten maankäyttö ja etäisyydet, kulutusdispositiot ja sosioekonomiset ja 
demografiset tekijät liittyvät ostosmatkojen autoriippuvuuteen?  
Sosiologian opinnäytteenä maantieteellinen analyysi jää vähemmälle ja fyysisen rakenteen 
ja auton käytön suhdetta haastetaan sosiaalisella ja kulttuurillisella näkökulmalla. Tähän 
liittyy toinen tutkimuskysymys:  
2) Kuinka kiinteästi auton käyttö sisältyy ostoksilla käymisen kokemiseen ja 
miten se vaihtelee eri sosiaaliryhmissä?  
Sosiaalinen oleminen ilmenee nyky-yhteiskunnassa vahvasti kuluttamisen kautta, joten on 
luontevaa olettaa, että kulkumuoto liittyy tavalla tai toisella kuluttamisen habitukseen. 
Koska habitus vaihtelee objektiivisten sosiaalisten rakenteiden mukaan, kolmas tutkimus-
kysymys liittyy poliittisen vaikuttamisen mahdollisuuksiin:  
3) Koska yleiset vaikutuskeinot, kuten sijainnin ohjaus, ovat sosiaalisen 
rakenteen kannalta universaaleja, mitkä ovat eri vaikutuskeinojen rajat eri 
sosiaaliryhmissä? 
42 
 
5 AINEISTO JA MENETELMÄT 
 
5.1 TILASTOLLISET MENETELMÄT LIIKENNETUTKIMUKSESSA JA 
SOSIOLOGIASSA 
 
Liikennettä ja liikkumiseen liittyviä ilmiöitä on tutkittu eri tieteenaloilla ja niistä jokaisella 
on oma tutkimustraditionsa ja tapansa niveltää teoreettinen lähestymistapa empiiriseen 
todistusaineistoon. Menetelmäperinteiden yhtäläisyydet ja erot muovaavat omalta osaltaan 
mahdollisuutta tieteenalojen väliseen vuoropuheluun.  
 
Oppewal ja Timmermans (2001, 293–294) ovat jakaneet liikennetutkimukset kolmeen 
osaan: ennustaviin, selittäviin ja päätössääntöjen tietokonemallinnuksiin, jotka ovat 
suhteellisen uusi ja kasvava tutkimussuunta. Erityisesti kaksi ensiksi mainittua tutkimus-
suuntaa ovat perinteisesti hallinneet liikennetutkimuksen kenttää. Ennustavaa tutkimus-
suuntaa edustavat liikennetutkimukset pyrkivät mallintamaan valintatilanteita ja siten 
ennustamaan myös tulevia valintoja (emt., 298). Tämä liikennetekniikan käytännön-
läheinen näkökulma perustuu hyötyteorian soveltamiseen laajoihin tilastollisiin 
aineistoihin regressioanalyysin, erityisesti logit-mallin avulla (emt., 294). Logistisen 
regression teoreettinen suhde hyötyfunktioon syntyy jakamalla funktio systemaattiseen ja 
satunnaiseen, virhetermiksi tulkittavaan osaan (Ben-Akiva & Lerman 1985, 60). 
Lineaaristen mallien käyttö on liikenne-ennusteissa yleistä (emt., 62–63). Sosioekonomiset 
muuttujat otetaan yleensä huomioon segmentoinnilla tai ominaisuustermin muokkauksilla 
(emt. 64).  
 
Selittävä tutkimusperinne sen sijaan pyrkii tarkan ennustamisen sijaan ilmiön älylliseen 
ymmärrykseen (Oppewal & Timmermans 2001, 295–298). Tutkimussuunta perustuu 
mikropsykologisiin teorioihin ja korostaa esimerkiksi asenteiden moniulotteisuutta (emt.). 
Menetelmistä korostuvat faktorianalyysi ja varianssianalyysi (emt., 293). Tilastollisten 
menetelmien käyttö valtavirran psykologiassa on varsin tuoretta, mutta liikenne-
psykologiassa niiden omaksuminen on niin kattavaa, että metodit uhkaavat muodostua 
43 
 
itseisarvoksi (Grayson 1997, 95). Laajemmin liikennetutkimuksessa psykologian anti on 
ollut erityisesti inhimillisen toiminnan mallintamisessa survey-tutkimuksia varten (Brown 
1997, 95). Lineaaristen mallien on katsottu sopivan hyvin psykologisen datan analysointiin 
(Ajzen 1991, 188). 
 
Sosiologiassa kvantitatiivisten menetelmien käyttö on myös vakiintunutta, mutta suhde 
niihin kenties monimutkaisempi. Tutkimuskohteensa vuoksi sosiologia joutuu 
työskentelemään sekä yhteiskunnan että tieteen käsitejärjestelmillä, mikä luo juopaa 
tutkimusmenetelmien välille (Alkula ym. 1994, 10–11). Kvantitatiivisen tutkimuksen 
edellytyksenä on käsitejärjestelmien riittävä tuntemus (emt., 20–21). Tilastollisen 
tutkimuksen etuihin taas kuuluu menetelmien eriteltävyys ja tulosten suhteuttaminen niihin 
(emt., 22).  Lineaaristen mallien käyttö on monimuuttuja-analyysissä yleistä, mutta 
rajoittavien oletusten tekeminen aiheuttaa sosiologisessa tutkimuksessa huolta (emt., 245). 
 
Hyvä esimerkki sosiologisen teorian, kvantitatiivisen analyysin ja lineaaristen mallien 
suhteesta on Pierre Bourdieun käsitteisiin ja teorioihin perustuva tutkimus. Bourdieu itse 
teki alusta asti tiivistä yhteistyötä tilastotieteilijöiden kanssa (Lebaron 2009, 11–12). 
Bourdieu näki kuitenkin regressioanalyysin ongelmana jaottelun riippuviin ja 
riippumattomiin muuttujiin, joka hämärtää vuorovaikutussuhteita (emt., 12). Periaatteina 
Bourdieulla oli kvantifioinnin moniulotteisuus ja geometrisuus, edellisen yhdistyessä 
pääoman lajeihin ja jälkimmäisen kenttiin (emt., 13). Bourdieu piti usean muuttujan 
korrespondenssianalyysia keinona löytää pelkkiä näkemyksiä todellisempia yhteyksiä 
(emt., 15). Hän oli kuitenkin innostunut mahdollisuudesta yhdistää geometrinen analyysi ja 
regressio tulevaisuudessa (emt. 29). Toisaalta Bourdieun käsitteisiin perustuvaa tutkimusta 
on tehty hyödyntäen monia tilastollisia menetelmiä, myös logistista regressiota (esim. 
Zimdars ym. 2009). 
 
Sosiologinen liikennetutkimus, ainakin Suomessa, on viime vuosina keskittynyt lähes 
yksinomaan laadullisiin menetelmiin (Toiskallio 2009a). Tämä on osaltaan liittynyt 
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tutkimusten luonteeseen yhtä ilmiötä ja näkökulmaa korostavana ja suljettua systeemi-
oletusta kritisoivana (emt.). Kvantitatiiviset menetelmät, erityisesti lineaariset mallit, 
rakentaisivat kuitenkin siltoja muihin liikennettä tutkiviin tieteisiin helpottaen 
vuoropuhelua ja käsitteiden ja näkökulmien lainaamista. Tilastollisten menetelmien 
laajamittaisella käytöllä on sosiologiassa pitkä perinne, joten menetelmien yhdistäminen 
sosiologisiin teorioihin ja keskusteluun ei pitäisi olla ongelma. Kvantitatiiviset menetelmät 
rajoituksistaan huolimatta eivät suoraan tarkoita liikenteen ymmärtämistä suljetuksi 
järjestelmäksi. Teoreettinen viitekehys ohjaa tutkimusmenetelmien valintaa, mutta 
metodien ansiot ja puutteet eivät saa rajoittaa sosiologista mielikuvitusta. 
  
5.2 KOKKKA-TUTKIMUSPROJEKTIN KYSELYAINEISTO 
 
Tutkielman aineistona toimii Kauppakeskukset osana kestävää kulutusta ja kaupunki-
rakennetta (KOKKKA) –tutkimushankkeessa kerätty kyselyaineisto. KOKKKA-projekti oli 
Aalto-yliopiston teknillisen korkeakoulun, Turun kauppakorkeakoulun ja Tampereen 
teknillisen yliopiston yhteishanke. Hanke koostui useista, eri menetelmin suoritetuista 
osioista, ja keskeisenä, kokoavana tutkimuskysymyksenä oli, voiko kauppakeskus olla 
samalla sekä kaupallinen menestys että kestävän kehityksen edistäjä. Hankkeen 
päärahoittaja oli Tekes, mutta mukana oli useita muita rahoittajia niin julkiselta kuin 
yksityiseltäkin puolelta. Tutkimushankkeen aihe on poliittisesti latautunut, mutta 
tutkimuksen tasapainoisuutta lienee lisännyt se, että rahoittajien laajaan joukkoon 
kuuluivat julkisen väittelyn molemmat puolet, niin ympäristöministeriö kuin suuret 
kauppaliikkeetkin. Tutkimusaineistolla on siis suora yhteys tutkielman aiheen taustalla 
olevaan ja johdannossa sivuttuun julkiseen keskusteluun. 
 
Tutkimushankkeeseen keskeisenä kuulunut kuluttajakysely toteutettiin vuonna 2009 Aalto-
yliopiston teknillisen korkeakoulun ja Turun kauppakorkeakoulun yhteistyönä 
tarkoituksenaan tarjota tietoa kuluttajakäyttäytymisestä Suomen kahdella suurimmalla 
kaupunkialueella Helsingissä ja Tampereella. Tutkimushankkeen teeman mukaisesti 
kyselyn erityishuomio kohdistettiin kauppakeskusten asemaan. Tutkimusalueeksi rajattiin 
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Helsingin seudulta Helsinki, Espoo, Vantaa ja Kauniainen, ja tässä tutkielmassa 
keskitytään juuri pääkaupunkiseudun aineistoon. Otantaan tulivat mukaan 18–75-vuotiaat 
suomen- tai ruotsinkieliset asukkaat. Otanta suoritettiin Väestörekisterikeskuksen 
asuntokunnittain ja aakkosjärjestyksen mukaan järjestetystä luettelosta tasavälisellä 
otannalla siten, että Helsingin seudulta otokseen valittiin 18000 henkilöä ja Tampereen 
seudulta 6000 henkilöä. Kyselylomake on soveltuvilta osin ollut samanlainen niin 
Helsingin kuin Tampereen seuduilla, mutta erityisesti ostostentekoalueita koskevissa 
kysymyksissä on ymmärrettävistä syistä eroja. Helsingin seudun kyselylomake on 
tarkasteltavissa liitteessä 1. 
 
Kyselylomakkeessa kyselyn vastaajaksi pyydettiin henkilöä, joka useimmin suorittaa 
päivittäistavaraostoksia taloudessa. Paperilomakkeen lisäksi kyselyyn saattoi halutessaan 
vastata Internet-lomakkeen kautta. Kyselyn ensimmäinen kierros suoritettiin 5.6.–5.7.2009. 
Vastausprosentin parantamiseksi päätettiin suorittaa toinen kierros 21.9.–2.10.2009. Tällä 
toisella kierroksella identtinen lomake lähetettiin niihin talouksiin, jotka eivät olleet 
vastanneet ensimmäisellä kierroksella, eivätkä olleet kieltäytyneet vastaamasta kyselyyn. 
Taulukossa 5.1 on esitetty kyselyn vastaajamäärät ja vastausprosentti Helsingin seudulla.  
Tämän tutkielman aineistoksi valikoituivat taloudet, jotka ovat ilmoittaneet omistavansa 
vähintään yhden auton tai joilla auto on aktiivisesti käytössä. Näitä talouksia kyselyyn 
vastanneista pääkaupunkiseudun talouksista oli 3351 kappaletta. 
 
Taulukko 5.1. Otos, vastaajat ja vastausprosentit Helsingin seudulla. 
Otos 
Vastaajia 
Vastaus-
prosentti 
Autolliset 
taloudet 
Autottomat 
taloudet 
 
1.kierros 2.kierros Yhteensä 
Ei tietoa 
autonomistuksesta 
18000 3311 1271 4582 25,5 3351 1149 82 
 
 
Kyselylomakkeen muotoa valitessa on luonnollisesti mietitty tutkimushankkeen tarpeita, 
mutta lomakkeen perusmalli periytyy Turun kauppakorkeakoulussa viimeisen parin-
kymmenen vuoden aikana tehdyistä tutkimuksista. Ensimmäinen näistä on Länsikeskus-
tutkimus, jonka tavoitteena oli tutkia Turun länsipuolelle syntyneen ostosalueen vaikutusta 
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ostoskäyttäytymiseen (Boedeker 1993, 44). Tutkimuksen rungon muodosti 
kuluttajapaneeli, jolle lähetettiin 90-luvun alkupuolella useita kyselyitä (Marjanen 2002, 
12). Myöhemmin Raisioon perustetun Mylly-kauppakeskuksen vaikutusta tutkittiin 
samalla menetelmällä, ja kyselykaavake haluttiin säilyttää vertailun helpottamiseksi 
mahdollisimman samanlaisena (emt.). Myös KOKKKA-kyselylomakkeessa suuri huomio 
on eri ostosalueilla asioinnissa, pikemminkin kuin tietyissä kauppakeskuksissa. Otanta- ja 
muu kyselyn toteuttamistapa periytyy myös näistä tutkimuksista. Erityisen huomioarvoista 
on, että kyselyt koskevat nimenomaan talouden kulutusta, eivät yksilön. Tämä rajoittaa 
tutkielmankin tarkastelun kotitalouden tasolle. Länsikeskus-tutkimuksessa kysely 
osoitettiin talouden vanhimmalle naispuoliselle jäsenelle, koska naisten oletettiin tekevän 
suurimmaksi osaksi vähittäisostokset (Boedeker 1993, 44). KOKKKA-kyselyssä 
tämänkaltaisia oletuksia ei suoraan tehty, vaan kysely osoitettiin aakkosjärjestyksessä 
ensimmäiselle ja kyselyyn pyydettiin vastaamaan taloudessa useimmiten ostoksia tekevä 
henkilö. Joka tapauksessa sukupuolen vaikutus vastauksiin jää kiusallisen moni-
tulkintaiseksi. KOKKKA-kyselyssä noin kaksi kolmasosaa taloutensa puolesta 
vastanneista oli naisia.  
 
Pääasiallisesti tämän tutkielman kannalta tärkeät osiot ovat varsin yleisesti muotoiltuja 
taustatietoja, mutta kyselyn kulutusasenteita mittaavaan osaan on hyvä kiinnittää huomiota. 
Alakohdan Likert-asteikollisia kysymyksiä kutsutaan kauppatieteellisessä tutkimuksessa 
psykografiakysymyksiksi. Psykografialle ei ole tarkkaa määritelmää: se voi keskittyä 
kuluttajan persoonallisuuteen tai laveasti mihin tahansa ajatuksiin, tunteisiin tai reaktioihin 
(Boedeker 1993, 23). Psykografian käyttö on ollut kirjavaa, ja sitä on käytetty muun 
muassa kuluttajien ryhmittelyyn (emt., 24). Länsikeskus-tutkimuksessa psykografia-
kysymyksiä, jotka ovat lähes sanatarkasti samat kuin KOKKKA-kyselyssä, on käytetty 
kuluttajan ostamiseen liittyvää elämäntyyliä kuvaavien ulottuvuuksien mittaamisessa 
(emt., 25). Vaikka psykografia viittaakin psykologiaan, ei elämäntyyliä mittaavien 
kysymysten käyttö ole perusteetonta sosiologisessakaan tutkimuksessa. Edellä todetun 
perusteella makua ja asenteita voidaan pitää osana dispositioita eli taipumuksia, jotka 
kytkeytyvät yhteiskunnalliseen asemaan. 
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Tutkimuksessa käytettävä kyselyaineisto on siis alun perin suunniteltu talousmaan-
tieteelliseen tutkimukseen ja erityisesti markkinatilanteen muutosta ajatellen. Koska tämä 
tutkimus on sosiologinen ja keskittyy kulutuskäyttäytymiseen ja -liikkumiseen yhteiskunta-
tieteellisestä näkökulmasta, on hyvä pohtia aineiston käytettävyyttä tähän tarkoitukseen. 
Suurimmaksi osaksi käytettävät muuttujat koskevat sosioekonomisia taustatietoja, joiden ei 
voine sanoa olevan erityisen tieteenalaspesifejä. Kuten yllä todettiin, myös elämäntyyliä tai 
-tapaa voi tutkia useasta eri lähtökohdasta. Liikennetutkimuksen kannalta aineisto sen 
sijaan on hankalampi. Ostosaluetutkimuksessa huomio on matkan päämäärässä, mikä jättää 
varjoon sen tosiasian, että liikkuminen on kokonaisuus, johon vaikuttavat yhden määrän-
pään lisäksi monet muut tekijät ja valinnat. Näin ollen tämä tutkimus palvelee liikenteen 
tutkimusta enemmän näkökulmien ja pohdinnan, ja vain viitteellisesti tarkkojen empiiristen 
tulosten kautta. 
 
Kuluttajakyselyn tukena tässä tutkimuksessa on käytetty Nielsen -yrityksen listaamia 
päivittäistavaramyymälöiden sijainteja vuodelta 2009, jotta talouksien välittömän 
ympäristön kaupalliset palvelut olisivat mallinnettavissa. 
 
5.3 KÄYTETYT MENETELMÄT 
 
Tässä tutkielmassa käytetään monia tilastollisia työkaluja. Yksinkertaisimpia menetelmiä, 
kuten keskiarvoja, frekvenssijakaumia ja ristiintaulukointia käytetään erityisesti alussa 
kuvailevaan analyysiin ja aineistoon tutustumiseen. Pääasiallisesti tutkimus nojaa 
kuitenkin kahteen varsin yleisesti käytettyyn tilastolliseen menetelmään, faktorianalyysiin 
ja logistiseen regressioon. Molemmat ovat tilastollisia mallintamistyökaluja. Mallilla 
tarkoitetaan tilastotieteessä yleisimmin yhtä tai useampaa yhtälöä, joilla kuvataan 
prosessia, jonka ajatellaan olevan havaittujen muuttujien synnyn takana (DeMaris 2004, 2). 
Malli johdattelee helposti kausaalioletukseen, joskin kausaalisuhteen olemassaolosta 
tutkijan tulee muodostaa käsitys mallin käytöstä riippumatta. Lisäksi tulosten tulkinnan 
apuna käytetään usean muuttujan korrespondenssianalyysia. 
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Tilastolliseen analyysiin on käytetty SPSS-ohjelmiston eri versioita, pääasiassa versiota 
IBM SPSS Statistics 19. Taulukko- ja graafisten esitysten viimeistelyyn on käytetty 
Microsoft Excel 2010 -taulukkolaskentaohjelmaa ja CorelDRAW X4                                   
-vektorigrafiikkaohjelmaa. Maantieteellisten muuttujien, kuten raideliikenneasemien 
ympäristön, määrittelyssä on käytetty MapInfo 9.5 -paikkatieto-ohjelmistoa. 
 
5.3.1 FAKTORIANALYYSI 
 
Sekä faktorianalyysi että regressioanalyysi eri muodoissaan kuuluvat lineaarisiin malleihin. 
Yleistetyssä muodossa lineaarinen malli sisältää kolme komponenttia. Mallilla on 
satunnaisosa, tarkoittaen muuttujaa, sen keskiarvoa ja jakaumaa, systemaattinen osa, joka 
koostuu muuttujista ja parametreista, sekä linkkifunktio, joka muuntaa satunnaisosan 
muuttujan keskiarvon yhtälöön systemaattisen osan kanssa (DeMaris 2004, 4–5). 
Satunnaisosan muuttujan tiheysfunktion on kuuluttava eksponentiaaliseen perheeseen, jotta 
linkkifunktion käyttö on mahdollista (emt., 5). Kuten nimikin kertoo, systemaattinen osa 
on lineaarisessa suhteessa linkkifunktioon, joskin on muistettava, että parametrin 
lineaarisuus ei välttämättä tarkoita itse mitattavan ominaisuuden lineaarisuutta (Ben-Akiva 
& Lerman 1985, 62–63). Malleja voidaan arvioida niin empiirisen konsistenssin, eli 
muuttujien oletetun käyttäytymisen, ilmiön vaihtelun erottelukyvyn kuin myös 
autenttisuuden, ilmiön todenmukaisen kuvastamisen perusteella (DeMaris 2004, 7). 
 
Faktorianalyysi on menetelmä muuttujien, usein kyselyssä esitettyjen väittämien, 
riippuvuuksien tiivistämiseksi ulottuvuuksiksi (Alkula ym. 1994, 267). Tosiarvoja, 
todellisiksi ulottuvuuksiksi oletettuja ominaisuuksia, kannattaa kyselylomakkeessa mitata 
usealla eri kysymyksellä eli osiolla: useimmiten abstrakteja ulottuvuuksia voi mitata vain 
konkreettisempien kysymysten kautta (Vehkalahti 2008, 92). Taustateoriaan verrattuna 
faktorianalyysin idea on siis päinvastainen: kun teoriassa ulottuvuuksien oletetaan 
vaikuttavan kysymysvastauksiin, faktorianalyysissä kysymysvastausten perusteella 
hahmotellaan ulottuvuuksia (Alkula ym. 1994, 268). Faktorianalyysiä voi kuitenkin käyttää 
paitsi vaikutussuhteiden paljastamiseen, myös neutraalimmin vain uusien mittarien 
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luomiseen tai mittausmallin todentamiseen (emt., 278–279). Voidaankin kysyä, onko 
vaikutussuhteessa kyse käsitteellisen yhteyden sijasta vain matemaattisesta konstruktiosta 
(emt., 270). 
 
Faktorianalyysin malli voidaan esittää muodossa Xi = ?aijfj + ui + ?i  (Alkula ym. 1994, 269). 
Malli koostuu tosiarvoiksi tulkituista yhteisfaktoreista fj, joita yleisimmin nimitetään vain 
faktoreiksi, ja muuttujan Xi ominaisfaktoreista ui, jotka tulkitaan osion mittausvirheeksi 
(Vehkalahti 2008, 94). Täydelliseen malliin, faktoriyhtälön systemaattiseen osaan, kuuluu 
vielä muuttujan odotusarvo ?i ja havainnon virhetermi, jota ei ole esitetty tässä (Alkula ym. 
1994, 269). Käytettävien muuttujien tulisi korreloida keskenään, mutta havaintojen tulisi 
olla toisistaan, vastausajasta ja -paikasta riippumattomia (Vehkalahti 2008, 94). Muuttujilta 
oletetaan vielä multinormaalisuutta ja lineaarista riippuvuutta, käytännössä siis 
mahdollisimman jatkuvaa asteikkoa, mutta faktorianalyysi kestää poikkeamia varsin hyvin 
(emt., 94–95). Faktorianalyysin käytännön toteutuksessa keskeisessä asemassa on 
muuttujille estimoitujen parametrien, faktorilatausten aij, osioiden kommunaliteettien sekä 
faktorien voimakkuuksien tulkitseminen (emt., 98–99). Koska kommunaliteetit voivat 
muodostua monista eri latausyhdistelmistä, tulkintaa kannattaa helpottaa rotatoimalla 
latausmatriisia (emt., 103). Suositeltavaa on käyttää korreloimattomiin faktoreihin 
perustuvaa suorakulmaista rotatointia, kuten Varimax-menetelmää (emt., 104). Tätä 
rotatointitapaa on käytetty tässäkin tutkimuksessa. 
 
Muutamia menetelmävalintoja on ratkaistava faktorianalyysin ja sen tulosten käytössä. 
Tässä tutkimuksessa käytetyn yleisen, eksploratiivisen faktorianalyysin rinnalla tutkimus-
kirjallisuudessa käytetään runsaasti pääkomponenttianalyysiä. Menetelmillä päästään 
useimmiten yhteneviin tuloksiin, mutta niiden käsitteellinen ero on hyvä sisäistää 
(Widaman 2007, 182). Pääkomponenttianalyysissä tarkoituksena on tiivistää osioiden 
varianssi mahdollisimman tehokkaasti: pääkomponenttien ja osioiden suhdetta ei 
problematisoida (emt., 182–183). Faktorianalyysissä puolestaan keskeistä on tilastollinen 
malli (Vehkalahti 2008, 108). Psykologisella datalla faktorianalyysi on säännöllisempi 
datan eroille (Widaman 2007, 200). Toinen tärkeä valinta koskee tulkittavien faktorien 
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määrää. On olemassa erilaisia matemaattisia nyrkkisääntöjä, kuten ominaisarvoltaan yhden 
ylittävät faktorit (Alkula ym. 1994, 276–277). Faktorianalyysissä on kuitenkin parempi 
turvautua tutkijan harkintaan ja esimerkiksi taustateoriaan (Vehkalahti 2008, 108). Kolmas 
valinta koskee faktorianalyysin tuloksia. Tulkitut, kuvaavasti nimetyt faktorit voivat usein 
olla tutkimuksen lopullinen tulos. Usein, kuten nytkin, havaitut ulottuvuudet halutaan 
jatkoanalyyseihin käyttöön. Osioiden yhdistäminen suoraan summamuuttujiksi voi 
edesauttaa tulkintaa, mikäli osioiden asteikot ovat samoja (Alkula ym. 1994, 278). 
Toisaalta faktoriratkaisun perusteella havainnoittain lasketuilla faktoripistemuuttujilla on 
monia etuja: jakauman lähentyminen normaalijakaumaa, korreloimattomuus suora-
kulmaisissa rotaatioratkaisuissa, nollakeskiarvot, jatkuvuus ja olennaisen ulottuvuuden 
tiivistäminen (Vehkalahti 2008, 110–115). Faktorien tulkinnassa piilee kuitenkin riski: kun 
tulkinta on tehty vahvimmin latautuvien osioiden perusteella, voi heikosti latautuvien, 
mutta lukuisina merkittävien osioiden vaikutus piiloutua faktoripistemuuttujissa (Alkula 
ym. 1994, 278). Tästä huolimatta tässä tutkimuksessa luotetaan faktoripistemuuttujiin 
summamuuttujia monikäyttöisempinä työkaluina. 
 
5.3.2 LOGISTINEN REGRESSIOANALYYSI 
 
Faktorianalyysiä käytetään tässä tutkimuksessa ensisijaisesti aineiston tiivistämiseen, kun 
taas lopullinen analyysi ja tutkimuskysymyksiin vastaaminen tapahtuu pääasiassa 
regressiomallin pohjalta. Lineaariset selitysmallit ovat ristiintaulukointeja moni-
käyttöisempiä ja tehokkaampia menetelmiä tarkasteltaessa usean eri tekijän yhteyttä 
selitettävään asiaan (Alkula ym. 1994, 245). Regressioanalyysi perusmuodossaan on hyvin 
vanha ja laajasti käytetty (Vehkalahti 2008, 124). Regressiomallissa otetaan huomioon 
otantavirhe, toisin kuin faktorianalyysissä, jossa huomio on mittausvirheissä (emt., 125). 
Yleismuodossa, lineaarisessa regressiossa satunnaisosan selitettävän vastemuuttujan 
oletetaan olevan normaalinen, sen sijaan systemaattisen osan selittävillä muuttujilla on 
vähemmän oletuksia (emt., 125–126). Selittävien luokitteluasteikollisten muuttujien tulee 
kuitenkin olla uudelleenkoodattuina dikotomisiksi dummy-muuttujiksi (emt.). Selittävien 
muuttujien valinnassa sisällölliset perusteet ovat tärkeimpiä (emt., 128). Matemaattiseen  
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selityskykyyn perustuvat askeltavat menetelmät johtavat helposti harhaan ja vakioitaviksi 
taustamuuttujiksi tarkoitetut muuttujat tulee joka tapauksessa pitää mallissa (emt., 130–
132).  
 
Hyvin usein regressioanalyysin perusmallin normaalisuusoletus ei päde. Esimerkiksi 
binäärisen tai useamman diskreetin vaihtoehdon tilanteessa kiinnostus kohdistuu 
todennäköisyyteen, joka vaihtelee 0:n ja 1:n välillä. Sosiaalitieteissä mielenkiintoisimmat 
muuttujat ovat usein binäärisiä, mikä voi aiheutua niin ilmiön luonteesta kuin epätarkasta, 
pelkkään ominaisuuden tai ilmiön olemassaoloon perustuvasta mittaustavasta (DeMaris 
2004, 247). Tässä tutkimuksessa selitettävä muuttuja joudutaan myös mittaustason 
heikkouden vuoksi dikotomisoimaan. Todennäköisyyttä ei kannata sijoittaa regressio-
yhtälöön suoraan, sillä malli voi antaa mahdottomia arvoja, eikä todennäköisyyteen 
vaikuttavien tekijöiden vaikutus useinkaan ole lineaarinen (emt., 251). Vastemuuttujan 
normaalisuusoletuksen voi kiertää käyttämällä linkkifunktiona logaritmointia (Vehkalahti 
2008, 125–126). Yleisimpiä tapoja mallintaa binäärisiä valintatilanteita ovat probit- ja 
logit-mallit, joskin muutkaan mallit eivät ole poissuljettuja, kun virhetermin jakaumasta 
tehdään erilaisia oletuksia (Ben-Akiva & Lerman 1985, 69–73). Logit-mallin, joka 
tunnetaan myös logistisena regressiona, etu on probitiin nähden sen suljettu muoto (emt., 
70–71). Koska malleissa tehdään oletuksia tietystä jakauman tiheydestä datassa, regressio-
kertoimet estimoidaan suurimman uskottavuuden menetelmällä (DeMaris 2004, 254–255). 
Muuttujien multikollineaarisuus, tyhjät kategoriat ja liian täydellinen erottelukyky 
aiheuttavat ongelmia mallin tulkinnassa (emt., 267–268). 
 
Logit-mallin yhtälö voidaan esittää muodossa ln(p/1-p) = ?biXi (Alkula ym. 1994, 264). 
Logistisen regressiomallin käyttökelpoisuus dikotomiatilanteissa perustuu pitkälti siihen, 
että sen regressiokertoimien bi eksponenttifunktio on tulkittavissa vedoksi  (DeMaris 2004, 
264). Sosiologiassa on totuttu ilmaisemaan jakaumia tai todennäköisyyksiä prosentteina, 
mutta sama onnistuu myös vetoina eli riskeinä (odds), kun todennäköisyys p jaetaan 
vastatapahtuman todennäköisyydellä (p/1-p) (Alkula ym. 1994, 264). Veto vaihtelee nollan 
ja äärettömän välillä siten, että yli yhden arvot tarkoittavat tapahtuman olevan vasta-
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tapahtumaa todennäköisempi. Analyysissä kiinnitetään huomiota vetojen suhteisiin eli 
ristitulosuhteisiin (odds ratio, OR), jotka kuvaavat verrattavien todennäköisyyksien 
etäisyyttä, mutta nimenomaan vetojen kautta: ristitulosuhde 2 ei tarkoita kaksi kertaa 
suurempaa todennäköisyyttä vaan riskiä (Rita 2004, 208). Lineaarisessa regressiossa 
käyttökelpoisen selitysosuuden korvaajaa ei logistiseen regressioon ole löytynyt (DeMaris 
2004, 269–273). Valittaessa erottelukyvyn mittaria on syytä kiinnittää huomiota 
selitettävän ilmiön käsitteellistämiseen, kuten ilmiön todelliseen jatkuvuuteen binaarisesta 
mittarista huolimatta (emt., 276). 
 
Viimeiseksi on vielä pohdittava muuttujien välisen mahdollisen interaktion vaikutusta 
analysointitapaan. Logistinen regressio ottaa automaattisesti interaktion huomioon 
mallissa, mutta sen luonteen tulkitseminen ei suoraan regressiokertoimista onnistu 
(DeMaris 2004, 283). Logistisessa regressiossa interaktion luonteen huomioiminen 
onnistuu joko malleja vertailemalla tai lisäämällä malliin ristivaikutusmuuttujia (emt., 
283–286).  
 
5.3.3 USEAN MUUTTUJAN KORRESPONDENSSIANALYYSI 
 
Vaikka muuttujien yhteisvaikutusta tutkitaan pääasiallisesti logistisella regressiolla, 
käytetään analyysissä myös usean muuttujan korrespondenssianalyysiä. Matemaattisesti 
korrespondenssianalyysi pohjautuu pääakselihajotelmaan, joka on matriisilaskennan 
menetelmiä (Greenacre 2007, 47). Korrespondenssianalyysi on hajontakuvan yleistys 
(emt., 1). Menetelmä on yleisimmin vain kuvaileva ja tulkintaa helpottava: tilastollisesti 
merkitsevät yhteydet tulee ratkaista muilla menetelmillä (emt., 7). Tämän menetelmän 
periaatteena on ryhmien välisten suhteiden visualisointi: fokus on kuvien tulkinnassa, ei 
numeerisissa arvoissa (Vehkalahti 2008, 183). Analyysi perustuu kuvaan piirrettyjen ja 
nimettyjen luokkien visuaaliseen tulkitsemiseen luokkien sijainnin ja läheisyyden 
perusteella (emt., 187). Muuttujien mittaustasolle ei aseteta vaatimuksia (emt., 183). 
Pikemminkin välimatka- ja suhdeasteikollisten muuttujien mittaustasoa joudutaan 
madaltamaan luokittelulla, jolloin informaatiota tietysti katoaa. Luokiteltujen muuttujien 
53 
 
välisiin yhteyksiin päästään käsiksi skaalaamalla luokittelijat numeeriselle asteikoille ja 
yhdistämällä asteikot kaksiulotteiseksi kuvaksi (emt., 186). Useampiluokkaisten 
muuttujien yhteydet ovat luonnostaan moniulotteisia, joten analyysi tiivistää vähiten 
variaatiota sisältävät ulottuvuudet, jotta yleiskuva olisi helpompi tulkita (Greenacre 2007, 
42–43). Korrespondenssianalyysin visuaalisuuden vuoksi kuvien oikeellisuus ja tilastoilla 
valehtelun vaara korostuu (emt., 188).  
 
Usean muuttujan korrespondenssianalyysi perustuu laskennallisesti joko indikaattori-
matriisiin tai Burtin matriisiin, joka koostuu yhteen liitetyistä ristiintaulukoinneista 
(Greenacre 2007, 138–140). Molemmat menetelmät antavat käytännössä vastaavat 
tulokset, joskin kuvan suhteellinen koko ja numeeriset arvot poikkeavat (emt., 141). Usean 
muuttujan korrespondenssianalyysissä numeeriset arvot kuitenkin kiinnostavat yleensä 
vielä vähemmän kuin kahden muuttujan tapauksessa (Vehkalahti 2008, 191). Usean 
muuttujan korrespondenssianalyysia on toisinaan kutsuttu myös ”luokiteltujen muuttujien 
faktorianalyysiksi” erityisesti ranskalaisessa keskustelussa: menetelmän läheinen yhteys 
Bourdieun teorioihin on yksi syy sen käyttöön tässä tutkielmassa (emt.). Havaittaviin 
yhteyksiin vaikuttaa herkästi luokkien pienuus, joten tarvittaessa pieniä luokkia kannattaa 
yhdistää toisiinsa (emt., 193). 
 
5.4 AINEISTON MUOKKAUS JA KÄYTETYT MUUTTUJAT 
 
Kvantitatiivinen tutkimusaineisto liikkuu aina abstraktioiden tasolla, jolloin todellisen 
elämän merkitysjärjestelmien tunteminen on hyvin tärkeää (Alkula ym. 1994, 20). 
Tutkimuksen kannalta ihanteellista olisikin, että aineiston keruu, ja esimerkiksi 
kyselylomakkeen suunnittelu, olisi kiinteästi kytketty tutkimuskysymykseen. Vaikka 
KOKKKA-aineisto onkin tuore, juuri tämän tutkielman kannalta kyseessä voidaan katsoa 
olevan valmis, ei nimenomaisesti tätä tutkimusta varten muodostettu aineisto. Alkula, 
Pöntinen ja Ylöstalo (emt., 52–52) ovat todenneet valmiista aineistoista niiden varjo-
puolena olevan luokitusten epäsopivuuden ja hankalan muokattavuuden omia tarkoitus-
periä varten. Siksi tärkeä osa tutkimusta tässäkin tutkielmassa on pohdinnan ja päättelyn 
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kautta eri muuttujia yhdistelemällä ja uudelleen luokittelemalla muokata aineisto 
tutkimuksen vaatimaan muotoon. Kyselyssä käytettyjen muuttujien jakaumat sekä 
olennaiset yksityiskohdat muuttujien muodostamisesta on esitelty liitteessä 2. Muuttujien 
yhdistely ja muokkaus on suoritettu koko Helsingin seudun aineistolla ennen autollisten 
talouksien erottamista analyysia varten. 
 
5.4.1 OSTOSMATKOJEN AUTORIIPPUVUUS SELITETTÄVÄNÄ MUUTTUJANA 
 
Tutkimuksen tarkoitus on tarkastella ostosmatkojen autoriippuvuutta selvittämällä siihen 
liittyviä tekijöitä. Päämenetelmän eli logistisen regressioanalyysin termein tarvittavat 
muuttujat voidaan jaotella selitettävään ja selittäviin muuttujiin. Selitettävä muuttuja on 
siis ostosmatkojen autoriippuvuus. Kyselylomakkeessa asiaa on selvitetty kysymällä auton 
käytön yleisyydestä ostosmatkoilla erikseen arkipäivien ja viikonlopun osalta. Järjestys-
asteikolliset vastausvaihtoehdot on annettu valmiiksi ylimmän vaihtoehdon ollessa lähes 
aina ja alimman ei juuri koskaan. Kuten aikaisemmin on todettu, auton käytön määrä, 
valinta eri kulkumuodoista ja autoriippuvuus ovat toisiinsa läheisesti kytkeytyviä, mutta 
eivät kuitenkaan täysin päällekkäisiä käsitteitä. Lomakkeen kysymys mittaa näistä lähinnä 
käyttötiheyttä ja kulkumuodon valintaa. Viikoittaisia ostoskertoja ei kuitenkaan kysytä, 
eikä eri kulkumuotovaihtoehtoja eritellä. Tavallaan kysymys mittaakin nimenomaan 
riippuvuuden vastakohtaa, auton käytön vaihtoehtojen kokemista mielekkäänä.  
 
Kysymyksessä ei eritellä sitäkään, tarkoitetaanko ostosmatkoilla päivittäistavara- vai muita 
ostosmatkoja. Muista tutkimuksista saa tukea intuitiivisestikin vahvalle oletukselle, että 
päivittäistavaraostosmatkat ovat kaikista ostosmatkoista selvästi yleisimpiä ja niillä 
autoilun vaihtoehto on nimenomaan kevyt liikenne, ei niinkään joukkoliikenne (Kalenoja 
2009, 29). Usein toistuvina päivittäistavaramatkat ohjaavat myös muita, esimerkiksi 
erikoistavaraostosmatkoja (emt., 28). Koska kyselyssä on kysytty aikaisemmissa 
kysymyksissä niin päivittäistavara- kuin muista ostosmatkoista, on syytä olettaa, että 
vastaajat ovat ajatelleet tässä kysymyksessä nimenomaan useimmin suoritettavia 
päivittäistavaraostosmatkoja. 
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Analyysiä varten kysymyksiä on tiivistettävä huomattavasti. Järjestysasteikko ei mittaa 
eksaktia autonkäyttötiheyttä, joten dikotomisoinnilla ei merkittävästi hävitetä 
informaatiota. Olennaista on pohtia, minkä järjestysluokkien välillä on käsitteellisesti 
suurin ero. Ylimmät vastausvaihtoehdot ovat lähes aina, usein ja joskus. Edes lähes aina  
ei ole absoluuttinen: usein voi olla hyvin usein. Sen sijaan joskus on selvästi kyseen-
alaisempi: hyviä vaihtoehtoja auton käytölle on olemassa. Vaihtoehdoissa lähes aina  ja 
usein auto on kiinteästi ostosten tekoon liittyvä kulkuväline, kun taas vaihtoehdoissa 
joskus, harvoin ja ei juuri koskaan luontevia vaihtoehtoja on ja niitä käytetään aktiivisesti. 
Kun vielä arki- ja viikonloppukysymykset yhdistetään, voidaan olettaa, että vastaajat, jotka 
sekä arkisin että viikonloppuisin käyttävät autoa ostosmatkoilla vähintään usein, näkevät 
auton ensisijaisena ostosmatkan kulkuvälineenä. Muut vastaajat antavat ymmärtää, että 
heillä on auton käytölle ainakin osalla ostosmatkoista luonteva vaihtoehto. Näin analyysiin 
voidaan muodostaa kaksiluokkainen selitettävä muuttuja. Se, onko kyse auto-
riippuvuudesta, ja miten riippuvuus missäkin tilanteessa määrittyy, jää väistämättä 
laajemman tulkinnan tehtäväksi. 
 
5.4.2 AUTORIIPPUVUUDEN JA AUTON KÄYTÖN SELITTÄMINEN 
 
Koska autoriippuvuuden määrittelykin on hankalaa, voidaan sitä myös lähestyä monista eri 
näkökulmista. Tutkimuskirjallisuudessa selvästi yleisin tapa tutkia autoriippuvuutta on 
tarkastella fyysistä ympäristöä: matkan alku- ja loppupäätä, niiden välistä etäisyyttä sekä 
kaupunkirakennetta ja sen mahdollisuuksia matkareitin ympärillä. Koska fyysisen 
ympäristön vaikutukset eivät ole tutkielman ensisijaisena kiinnostuksen kohteena, fyysinen 
ympäristö on perusteltua tiivistää muutamaan etäisyys- ja sijaintimuuttujaan. Maan-
tieteellisten muuttujien ja autonomistuksen lisäksi autoriippuvuutta tarkastellaan 
kulutustaipumuksien tai –dispositioiden, sosioekonomisen aseman ja demografisten 
muuttujien kautta. 
 
Autoriippuvuuteen liittyvistä, analyysin kannalta selittävistä muuttujista yksi tärkeimmistä 
on autonomistus. Se on tärkeä myös siksi, että tutkielman perusjoukko ovat autolliset 
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taloudet. Jos autoa ei ole käytössä, tutkimuskysymys ei ole mielekäs. Kyselyssä talouden 
käytössä olevien autojen kappalemäärää on kysytty avokysymyksellä. Autollisten 
talouksien määrittelyssä käytettiin hyväksi myös kysymyksiä auton hankkimisen 
harkitsemisesta ja auton käytöstä. Yli kahden auton taloudet yhdistettiin yhdeksi luokaksi 
ja analyysissä ovat mukana myös taloudet, jotka eivät omista autoa, mutta käyttävät sitä 
aktiivisesti. 
 
Nielsenin keräämistä kauppasijainneista on laskettavissa jokaiselle taloudelle lähimmät 
päivittäistavaramyymälät. Myös erikoistavaratarjontaa on mahdollista indikoida tätä 
kautta, sillä hypermarketien ja kauppakeskusten erikoistavaramyymälät ja -osastot 
sijaitsevat suurten päivittäistavaramyymälöiden yhteydessä. Etäisyydet on laskettu 
linnuntie-etäisyyksinä. Perimmäinen syy tähän on, ettei kevyen liikenteen reittiverkostoa 
tämän tutkimuksen yhteydessä ollut laskettavissa. Toisaalta kävelytiet ja oikopolut 
mahdollistanevat varsin suoran matkareitin useimmissa tapauksissa. Kaupat on jaettu, 
tarkkojen pinta-alatietojen puutteessa, kaupparyhmien omien ketjujen mukaisesti kolmeen 
kokoluokkaan: pieniin ja vuonna 2009 voimassa olleen lainsäädännön perusteella 
vapaammin aukioleviin valintamyymälöihin ja muihin pieniin myymälöihin (Lain 
vähittäiskaupan sekä parturi- ja kampaamoliikkeen aukioloajoista 2000/1297 1. §:n 2. 
mom.), suurempiin supermarketeihin sekä laajan päivittäis- ja erikoistavaratarjonnan 
hypermarketeihin, kauppakeskuksiin ja tavarataloihin. Etäisyys on luokiteltu kolmeen: 
kävelyetäisyydellä (alle 400 m, esim. Greenwald 2006, 439; YTV 2009, 13), reuna-
vyöhykkeellä (400-1000 m) ja yli 1000 m:n päässä sijaitseviin kohteisiin. Keskimmäisen 
luokan yhtenä perusteena on aikaisempi tulos lähistön kaupallisen tarjonnan ristiriitaisesta 
suhteesta kulkutapaan (Cervero 1996, 367–368). Luokittelun kautta voitiin muodostaa 
järjestysasteikko ensisijaisesti kauppojen koon ja toissijaisesti niiden etäisyyden mukaan. 
Samassa etäisyysluokassa on huomioitu vain suurin kauppa, ei pienempiä tai muita 
samankokoisia. 
 
Asuinpaikan kauppaympäristön lisäksi on huomioitu myös asuinpaikan sijainti 
kaupunkirakenteessa. Tämä on yksi tapa ottaa huomioon muut elämän- ja liikkumis-
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valinnat. Binäärimuuttujilla on merkitty vastaajat, jotka asuvat Helsingin kantakaupungissa 
tai raskaan raideliikenteen, siis lähijunan tai metron, asemien lähellä. Aikaisempi tutkimus 
antaa tukea oletukselle, että Helsingin kantakaupungin liikenne- ja kaupallinen ympäristö 
poikkeaa selvästi muusta seudusta (Jaakola 2008, 16–17). Samoin raideliikenneasemien 
yhteyteen hakeutunee talouksia, jotka liikkumisessaan turvautuvat muuhunkin kuin auton 
käyttöön (Linea Konsultit Oy 2006, 33). Kantakaupungiksi on tässä tutkimuksessa rajattu 
Helsingin eteläinen ja keskinen suurpiiri ja läntisestä suurpiiristä Reijolan peruspiiri. 
Asemanseuduiksi on laskettu alue 500 metrin säteellä asemista. 
 
Kyselyssä kulutusasenteita on luodattu 27 psykografiakysymyksellä (Liite 3). Kysymykset 
ovat viisiportaisia Likert-asteikollisia, ja asteikko on yksiselitteisesti järjestysasteikollinen, 
keskimmäisen vastauksen ollessa osittain eri mieltä, eikä tulkinnallisesti ongelmallinen en 
osaa sanoa. Aineiston tiivistämiseksi suoritettiin faktorianalyysi, jonka oletuksien 
taivuttaminen käyttämällä järjestysasteikollisia Likert-muuttujia kuin välimatka-
asteikollisia muuttujia ei ole vakava virhe (Vehkalahti 2008, 35; 94). Puuttuvia vastauksia 
ei osiokohtaisesti ole paljon, mutta vastaajien suunnassa puuttuvuus muodostaa ongelman. 
Mikäli epätäydelliset vastaukset vain poistettaisiin faktorianalyysin yhteydessä, jäisi 
jäljelle vain 90 prosenttia vastaajista. Epätäydellisten vastausten tarkastelu paljastaa, että 
vinouma kohdistuisi ennen kaikkea eläkeikäisiin. Päädyin imputoimaan puuttuvat 
vastaukset, mikäli puuttuvia osioita oli alle 50 prosenttia. Suurimmaksi osaksi kyse oli 
yhdestä tai kahdesta puuttuvasta osiosta, joten estimointiin oli hyvät mahdollisuudet. 
Estimointimenetelmänä käytin suurimman uskottavuuden menetelmää SPSS:n Missing 
values –sovelluksessa. Suurimman uskottavuuden menetelmää pidetään käyttökelpoisena 
ja vähintäänkin keskiarvoimputointia parempana menetelmänä (Vehkalahti 2008, 86; 
Garson 2010). Imputoinnin onnistumisen varmistamiseksi suoritin faktorianalyysin 
erikseen myös imputoimattomilla muuttujilla (Vehkalahti 2008, 86). Kokonaan analyysin 
ulkopuolelle jäi 140 vastaajaa, jotka yleisesti ottaen olivat vastanneet puutteellisesti. 
Kaiken kaikkiaan eri muuttujissa puuttuviksi vastauksiksi koodattiin pitkälti samoja 
vastaajia, joten puuttuvuus ei juuri kumuloidu monimuuttuja-analyyseissa. 
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Sosioekonomista asemaa on tarkasteltu tulotason, työssäkäynnin ja koulutuksen kautta. 
Tulotaso on liikennetutkimuksen yleisiä attribuutteja ja myös sosiologisesta näkökulmasta 
taloudellinen pääoma ja sen mahdollinen yhteys on kiinnostava. Kyselyssä on kysytty 
talouden kuukausittaisia bruttotuloja. Puuttuvien ja epärealistisen korkeiden vastausten 
vuoksi tulot on luokiteltu: lisäksi tulot on jaettu talouden yli 18-vuotiaiden jäsenten 
lukumäärällä, jotta yhden ja useamman hengen taloudet olisivat vertailukelpoisia. Työssä-
käynnin osalta ongelma on, että yhtä selkeää työstatuksen määrittävää kysymystä ei ole. 
Kyselyssä on kysytty ammattia avokysymyksellä sekä työssäkäyntikuntaa ja yhden-
suuntaista työmatkaa, mikäli vastaaja käy töissä kodin ulkopuolella. Lisäksi vastaaja on 
voinut erikseen merkitä rastin, jos ei käy töissä kodin ulkopuolella, kuten myös, jos käy 
aktiivisesti viikonlopputyössä. Puuttuvia vastauksia on jokaisessa kohdassa runsaasti. 
Vastausten vertailun jälkeen oli mahdollista jakaa vastaajat aktiivisesti, osittain tai ei 
lainkaan työelämässä oleviksi, joskin työstatuksen määrittely jäi uupumaan harmittavan 
monelta taloudelta. Aktiivisesti työssäkäyvät on vielä luokiteltu työmatkan pituuden 
perusteella. Aktiivisesti työelämässä olevien vastaajien osuus 18–64-vuotiaissa on hyvin 
lähellä pääkaupunkiseudun vuoden 2009 toisen neljänneksen työllisyysastetta (Helsingin 
kaupungin tietokeskus 2009). Myös ikätarkastelu antaa toiveita luokittelun onnistumisesta. 
Vastaajan koulutustasoa on kysytty luokitellulla muuttujalla, joka käy analyysiin 
sellaisenaan. Analyysissä tulee huomioida, että korkeakoulutetut ovat vastaajissa 
yliedustettuina. Tämä liittyy todennäköisesti kyselyn pituuteen ja siihen, että koulutetut 
ovat yleisesti halukkaampia vastaamaan kyselyihin (Haustein & Hunecke 2007, 1861). 
 
Demografisista tiedoista vastaajan syntymävuotta on kysytty avokysymyksellä. Tästä on 
laskettu vastaajan ikä. Mahdollisesti epälineaarisen yhteyden ja ikäjakaumaan liittyvän 
aineiston lievän vinoutuman vuoksi ikä on luokiteltu kymmenvuosittain. Kotitaloustyyppiä 
määrittäviä tekijöitä on kysytty usealla eri kysymyksellä: siviilisäätyä kolmiluokkaisella 
muuttujalla, talouden kokonaisasukasmäärää ja eri ikäisten alle 18-vuotiaiden lukumäärää 
avokysymyksillä sekä kysymällä puolison tiedoista esimerkiksi syntymävuotta ja 
ammattia. Eri muuttujien vertailun jälkeen kotitaloustyyppi oli mahdollista päätellä ja 
luokitella seuraavasti: yksinasujat, aikuiset pariskunnat, yksinhuoltajaperheet, kahden  
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aikuisen lapsiperheet ja muut usean hengen taloudet. Viimeksi mainittu luokka jäi 
monitulkintaiseksi, mutta luokan pääosa muodostunee lapsiperheistä, joiden kotona asuvat 
lapset ovat jo täyttäneet 18 vuotta. 
 
5.5 TUTKIMUSASETELMA 
 
Analyysivaiheeseen siirryttäessä on paikallaan kertaus tutkimusasetelmasta. Tutkimus-
ongelmaan, ostosmatkojen autoriippuvuuden määrittymiseen, pyritään vastaamaan 
tilastollisen tutkimuksen keinoin. Tutkimus keskustelee useiden liikennettä tutkivien 
tieteenalojen kanssa, mutta ennen kaikkea tarjoaa sosiologian avoimen ja muuhun yhteis-
kunnalliseen olemiseen kytkeytyvän vaihtoehdon suljetulle autoriippuvuuden 
määritelmälle. Tutkimalla fyysisen ympäristön, kuluttamiseen liittyvien dispositioiden, 
sosioekonomisen aseman ja demografisen tilanteen suhdetta sekä toisiinsa että auton 
vaihtoehdottomuuteen ostosmatkoilla tutkimus arvioi kriittisesti poliittisen vaikuttamisen 
mahdollisuuksia.  
 
Aineisto on muodostettu kuluttajakyselyllä Suomen mittakaavassa ainutlaatuisella 
kaupunkialueella. Kyselyaineiston muokkaaminen liikennetutkimukseen ja sosiologiseen 
analyysiin on vaatinut luovaa muuttujien yhdistelyä ja muokkaamista. Tutkimus-
menetelmistä faktori- ja logistinen regressioanalyysi ovat tilastollisessa tutkimuksessa eri 
tieteenaloilla laajasti käytettyjä ja siten helpottavat eri tieteenalojen välistä vuoropuhelua ja 
tarkastelua. Toisaalta saman ilmiön ja aineiston tutkiminen toisella analyysitavalla, 
korrespondenssianalyysillä, avaa mainion tilaisuuden empiiristen tulosten ja Bourdieun 
sosiologisen teorian linkittämiseen. 
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6 OSTOSMATKAN KULKUMUOTO JA AUTORIIPPUVUUS 
 
Ennen siirtymistä varsinaiseen analyysiin on paikallaan tarkastella selitettävää ilmiötä, 
auton käyttöä ostosmatkoilla ja ostosmatkojen autoriippuvuutta, aineiston tunnuslukujen 
valossa. Auton käytön ja muiden muuttujien jakaumat on esitelty liitteessä 2. Auton 
omistavista talouksista pääkaupunkiseudulla autoa käyttää ostosmatkoilla lähes aina arkisin 
46 prosenttia ja viikonloppuisin 55 prosenttia. Kun tähän vastausluokkaan lisätään luokka 
”usein”, autoa käyttää arkisin usein tai lähes aina 67 prosenttia ja viikonloppuisin jo 74 
prosenttia. Talouksia, jotka käyttävät autoa sekä arkisin että viikonloppuisin joko usein tai 
lähes aina, mikä tässä tutkimuksessa on tulkittu ostosmatkojen autoriippuvuudeksi, on 63 
prosenttia auton omistavista talouksista. Näin ollen on selvää, että auto ostosmatkan 
pääasiallisena kulkumuotona on auton omistavissa talouksissa tyypillinen tilanne ja 
monipuolisemmat liikkumisprofiilit harvinaisempia. Talouksia, joissa myös muita kulku-
muotoja käytetään aktiivisesti, on kuitenkin paljon. Reilu kolmannes tai neljännes ei ole 
suhteellisena saati absoluuttisena määränä mitätön. On siis perusteltua tutkia, mitkä tekijät 
määrittävät kuulumisen joko autoriippuvaiseen tai kulkutavoiltaan monipuoliseen auton 
omistavien talouksien ryhmään. 
 
Verratessa auton käyttöä arkisin ja viikonloppuisin keskenään voidaan todeta auton 
käyttötavan pysyvän varsin yhtenäisenä läpi viikon. Erityisesti autoa lähes aina arkisin 
käyttävät autoilevat myös viikonloppuisin lähes aina. Muuten auton käyttö viikonloppuisin 
vaikuttaisi olevan yleisempää kuin arkisin, mikä viittaa suurien viikoittaisostosten 
tekemiseen viikonloppuisin. Toisaalta autoa viikonloppuisin käyttämättömistä merkittävä 
vähemmistö autoilee aina arkisin, mikä viittaa päinvastaiseen ostokäyttäytymiseen. 
Kysymykseen auton käytöstä viikonloppuisin on jätetty vastaamatta hieman herkemmin 
kuin arjen autoiluun. Näiden vastaajien jakauma arjen autoilusta kysyttäessä vastaa 
kuitenkin kaikkien vastaajien jakaumaa, mikä antaa olettaa vastaamattomuuden liittyvän 
siihen, että vastaaja autoilee viikonloppuisin yhtä usein kuin arkisinkin. Puuttuvien 
vastausten jääminen pois ei siis vääristäne analyysiä. 
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6.1 SELITTÄVIEN MUUTTUJIEN YHTEYS AUTON KÄYTTÖÖN 
 
6.1.1 ASUINYMPÄRISTÖN, SOSIOEKONOMISEN ASEMAN JA DEMOGRAFISTEN 
MUUTTUJIEN YHTEYDET 
 
Analyysin aluksi on tarkasteltu selittävien muuttujien yhteyttä auton käyttöön arkisin ja 
viikonloppuisin käyttäen menetelmänä ristiintaulukointia ja khi–toiseen-testiä. Ristiin-
taulukoinnit löytyvät liitteestä 3. Yleisesti ottaen selitettävien muuttujien yhteys autoiluun 
niin arkisin kuin viikonloppuisin oli tilastollisesti erittäin merkitsevä yhtä poikkeusta 
lukuun ottamatta. 
 
Autonomistuksen suhde auton käyttöön oli hyvin voimakas ja selkeä: mitä useampi auto 
taloudessa on, sitä useammin autoa myös käytetään. Luokka ”auto vain käytössä” 
vertautuu yhden auton talouksiin sillä erotuksella, että autoa lähes käyttämättömiä on tässä 
luokassa selvästi enemmän. Myös asuinympäristön yhteys oli ennalta arvattava. Asuminen 
Helsingin kantakaupungissa tai raskasraideliikenneaseman tuntumassa vähensi auton 
käytön todennäköisyyttä. Tässä suhteessa kantakaupunkiasumisen merkitys vaikuttaisi 
olevan tehokkaampi autoilun ehkäisyssä. Lähiympäristön päivittäistavarakauppojen yhteys 
auton käyttöön oli myös selvä. Mitä lähempänä ja mitä suurempi kauppa oli, sitä pienempi 
oli todennäköisyys käyttää autoa ostosmatkalla. Kauppakeskuksen tai muun suuryksikön 
sijainti välittömän kävelyetäisyyden ulkopuolella mutta alle kilomerin etäisyydellä ei 
näyttäisi lisäävän autoilua vaan juuri päinvastoin: kävelyetäisyyden kauppatarjonnan 
pysyessä samana suuryksikön sijainti reunavyöhykkeellä ehkäisi autoilua selvästi. 
Toisaalta kävelyetäisyydellä pienet kaupan yksiköt vaikuttaisivat liittyvän 
houkuttelevampaan kävely-ympäristöön. 
 
Myös sosioekonomisten ja demografisten muuttujien yhteydet olivat ennakoituja ja 
selkeitä. Tarkasteltaessa ikää autoilu oli yleisintä 35–55-vuotiailla, mikä viittaisi 
perheellisyyteen ja muihin aktiivi-iän haasteisiin. Toisaalta myös 55–65-vuotiaat erottuivat 
nuorista ja eläkeikäisistä runsaan autoilun kautta. Kotitaloustyypin yhteys oli selvä: eniten 
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autoilivat yksinhuoltajat, seuraavaksi eniten kahden aikuisen lapsiperheet ja vähiten 
yksinasujat. Vastaajan koulutustason yhteys autoiluun vaikuttaisi puolestaan olevan 
heikompi. Etenkin viikonloppuisin koulutustason yhteys auton käyttöön oli merkitsevä 
vain tasolla p = 0,026. Kuitenkin yliopisto- tai korkeakoulututkinnon suorittaneilla autoilu 
oli harvinaisempaa kuin alemmin koulutetuilla, poikkeuksena kansa- tai kansalaiskoulun 
käyneet. Koulutustason yhteyden takana voi osaltaan olla ikäluokan merkitys: kansa- ja 
kansalaiskoulun suorittaneet ovat väistämättä vähintään keski-ikäisiä. Työssäkäynnin 
yhteys taas oli selvä epätarkasta muuttujasta huolimatta. Aktiivisesti työssäkäyvät 
autoilivat enemmän kuin työelämän ulkopuolella olevat, mutta kaikkein vähiten autoilivat 
osittain työelämässä olevat. Myös tässä ikä ja elämänvaihe voivat olla yhteyden takana. 
Yhdensuuntaisen työmatkan pituuden yhteys oli vielä selkeämpi, mikä voi viitata myös 
yleiseen aikabudjetin tiukkuuteen tai asuinseudun vaikutukseen. Myös talouden aikuisia 
kohden lasketun tulotason yhteys oli selvä ja monotoninen, mutta ei täysin suora. Vähiten 
autoilivat alle 1800 euroa bruttona kuussa ansaitsevat ja eniten yli 3600 euroa ansaitsevat. 
Sen sijaan 1800–3600 euroa ansaitsevilla erot olivat yllättävän pieniä. Tämä voi osaltaan 
liittyä autonomistuksen ja tulotason yhteyteen. Pienituloisilla yhdenkin auton omistus on 
harvinaisempaa ja hyvin suurituloisilla kahden auton omistus yleisempää. Sen sijaan väliin 
jäävissä tuloluokissa autonomistustason määrittävät myös muut tekijät kuin ansiotulon 
määrä. 
 
6.1.2 KULUTUKSEEN LIITTYVÄT ASENTEET JA DISPOSITIOT 
 
Kulutusdispositioita muodostettiin tässä tutkimuksessa KOKKKA-kyselyn kulutusasenne- 
tai psykografiakysymyksestä, jossa selvitettiin vastaajan henkilökohtaisia näkemyksiä ja 
mielipiteitä kulutuksesta ja ostoksilla käymisestä. Kysymyksessä oli yhteensä 27 osiota, 
joihin pyydettiin vastaamaan rengastamalla viisiportaiselta asteikolta parhaalta tuntuva 
vaihtoehto. Vastauksien suorat jakaumat on esitelty liitteessä 3. 
 
Kulutusasennekysymyksen 27 osiota eivät ole täysin sattumanvaraisesti valittuja. Koska 
niiden käyttö sellaisenaan olisi monessa suhteessa työlästä ja hankalaa, täytyi osioita 
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tiivistää etenkin faktorianalyysin keinoin. Osioihin vaikuttavat osaltaan niin mittausvirheet 
kuin myös mitattavaksi tarkoitetut tosiarvot. Tosiarvojen sisältö ja määrä on hahmoteltu 
kyselyä luodessa. Tosiarvojen määrittely on sitä helpompaa, mitä vankempi teoria- ja 
tutkimuspohja on käytettävissä. KOKKKA-kyselyssä monet kysymykset, kuten myös 
kulutusasennekysymys, pohjaavat Turun kauppakorkeakoulussa tehtyihin aikaisempiin 
kyselytutkimuksiin. Kulutusasennekysymyksen taustaoletuksia on esitelty muun muassa 
Turun kauppakorkeakoulun Länsikeskus-tutkimuksen yhteydessä (Boedeker 1993, 23). 
Boedeker on aikaisempaan kirjallisuuteen nojaten valinnut kuluttajien psykografiaan 
perustuvia ostospaikan valintaorientaation ulottuvuuksia: informaation etsintä ja 
käyttö/taloudellisuus, käytännöllisyys, ostouskollisuus, sosiaaliset kontaktit, 
suunnitelmallisuus, yksilöllisyys sekä sekalaisempi muut aktiviteetit ja mielipiteet. 
Ulottuvuuksien osiot ovat osittain sanasta sanaan samoja kuin KOKKKA-kyselyssä, mutta 
selviä erojakin löytyy. Esimerkiksi luonnossa liikkumisesta ja poliittisista väittelyistä ei 
KOKKKA-kyselyssä puhuta, mutta ekologiseen ja eettiseen kuluttajuuteen ja lähi-
palveluihin liittyviä kysymyksiä on enemmän.  
 
Nähtävästi Boedeker ei ole edellä kuvattuja ulottuvuuksia ajatellut valmiiksi tosiarvoiksi, 
joita osioiden tiivistäminen paljastaisi. Faktorianalyysin jälkeen Boedeker päätyykin 
kuuden faktorin ratkaisuun, jossa faktorit saavat seuraavanlaiset tulkinnat: halpoja hintoja 
huolellisesti etsivä hintatietoisuus, narsismia, palveluhakuisuutta ja nautiskelua kuvaava 
ego-sosiaalinen shoppailu, inhimillisiä ja luontoarvoja lievän kulutuskriittisesti korostava 
eko-sosiaalisuus, innovatiivinen ja ajan hermolla oleva nykyaikaisuus, ennakoimaton 
impulsiivinen shoppailu sekä vaivattomuutta ja passiivisuutta ilmentävä vaivattomuus 
(Boedeker 1993, 25). Koska monet osiot ovat kyselyissä samoja ja KOKKKA-kyselyssä 
on tietoisesti pyritty jatkuvuuteen aikaisempien Turun kauppakorkeakoulun kyselyiden 
kanssa, on oletettavaa, että kulutusasennekysymyksestä löytyvät faktorit muistuttavat 
Boedekerin psykografiafaktoreita.  
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Taulukko 6.1. Kulutusasennekysymyksestä muodostetut kulutusdispositiofaktorit. 
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s. Tuotteen ympäristöystävällisyys on minulle tärkeä 
valintaperuste  0,726 0,081 0,087 0,031 0,058 0,031 0,023 0,544 
u. Valitsen luomuvaihtoehdon, vaikka se olisi 
tavanomaista tuotetta kalliimpi  0,685 0,115 -0,155 0,045 0,111 0,013 0,083 0,533 
w. Pyrin ostamaan lähiruokaa 0,590 0,190 0,093 0,080 0,061 -0,066 -0,081 0,418 
t. Minulle on samantekevää, missä maassa ostamani 
tuote on valmistettu  -0,499 -0,100 0,037 0,006 0,040 0,108 0,101 0,294 
y. Nykyään ostetaan aivan liikaa tarpeettomia tavaroita 0,251 -0,032 0,126 0,037 -0,059 -0,100 0,021 0,100 
j. Tuotteen laatu on minulle hintaa tärkeämpi 
valintaperuste 0,238 0,607 0,015 -0,006 0,023 -0,076 0,036 0,427 
o. Laajat valikoimat ovat tärkeämpiä kuin edulliset 
hinnat 0,059 0,461 -0,267 0,045 0,095 0,206 0,069 0,343 
e. Arvostan yksilöllistä palvelua 0,168 0,435 0,027 0,022 0,138 -0,108 -0,053 0,257 
k. Kun ostaa tunnettuja merkkejä, tietää saavansa 
laatua -0,032 0,405 0,071 -0,019 -0,037 0,202 -0,080 0,212 
l. Edullinen hintataso on minulle palvelua tärkeämpää  -0,128 -0,403 0,366 0,100 -0,136 0,191 0,046 0,389 
i. Vertailen tarkasti hintoja ennen kuin ostan mitään 0,014 0,011 0,644 -0,063 -0,026 0,026 0,056 0,415 
q. Suunnittelen ostokseni kauppojen mainosten ja 
tarjousten mukaan -0,077 -0,049 0,568 -0,042 -0,053 0,251 -0,101 0,418 
v. Olen "tee-se-itse" -ihminen  0,127 -0,008 0,273 0,005 0,102 -0,058 0,019 0,103 
m. Myymälän sijoittuminen sopivasti kulkureittini varrelle 
on tärkeämpää kuin laajat valikoimat  0,051 -0,115 0,117 0,770 -0,101 -0,057 0,063 0,631 
n. Myymälän sijoittuminen sopivasti kulkureittini varrelle 
on tärkeämpää kuin edulliset hinnat  0,098 0,215 -0,217 0,744 -0,017 0,053 0,107 0,681 
p. Ei haittaa, vaikka myymälä olisi kaukanakin, jos se 
muuten on hyvä ostospaikka  -0,082 0,244 0,057 -0,338 0,090 0,306 0,036 0,294 
å. Haen jatkuvasti uusia ideoita ja kokemuksia 0,046 0,157 0,143 -0,026 0,612 0,163 0,069 0,464 
x. Olen ennemminkin totuttuja tapoja noudattava kuin 
uutta kokeileva  -0,050 0,010 0,088 0,078 -0,535 0,045 -0,050 0,300 
d. Seuraan aikaani ja se näkyy myös pukeutumisessani -0,004 0,257 -0,013 -0,030 0,384 0,198 0,048 0,255 
r. Kauppakeskukset ovat yksittäisiä liikkeitä 
houkuttelevampia ostospaikkoja -0,247 -0,010 0,175 -0,065 -0,084 0,507 0,080 0,376 
b. Teen usein ennalta suunnittelemattomia ostoksia -0,051 -0,043 -0,165 0,022 0,250 0,404 0,069 0,255 
a. Jään aina seuraamaan tuote-esittelyjä ja 
työnäytöksiä 0,052 0,079 0,183 0,000 0,127 0,359 -0,187 0,212 
h. Myös erikoisliikkeiden tulisi olla avoinna myös 
sunnuntaisin  -0,213 0,156 0,021 -0,019 0,134 0,244 0,241 0,201 
c. Vältän kiireisiä ja meluisia paikkoja 0,145 0,135 0,152 0,104 -0,171 -0,181 0,018 0,143 
f. Nettikauppa (www) on taloudessani varteenotettava 
vaihtoehto perinteiselle kaupalle  -0,022 -0,038 -0,018 0,006 0,176 0,112 0,631 0,433 
g. En kävisi lainkaan kaupoissa, jos saisin tarvitsemani 
tavarat jollain muulla tavalla 0,035 -0,001 0,064 0,109 -0,071 -0,094 0,460 0,253 
z. Päivittäinen aikatauluni on yleensä melko kiireetön 0,062 0,044 0,219 0,014 -0,097 -0,015 -0,244 0,117 
Latauksien neliösummat 1,968 1,440 1,350 1,347 1,083 1,037 0,843 9,066 
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Koska lähestymistapa oli eksploratiivinen, en tuijottanut orjallisesti ominaisarvoa, vaan 
kokeilin faktorointia eri määrällä faktoreita ja pyrin ratkaisuun, jossa tulos olisi 
luontevimmin tulkittavissa. Ominaisarvoltaan lähellä yhtä olevia faktoreita oli varsin 
monta. Kokeilemalla eri vaihtoehtoja kävi ilmi, että faktorimäärän kasvaessa yhä useampi 
faktori latautui lähinnä vain yhdellä osiolla. Tämänkaltaisten faktoreiden muodostamisessa 
ei juuri ole mieltä, sillä tällöin aineiston tiivistymistä ei tapahdu. Toisaalta usealla osiolla 
latautuvat faktorit olivat sisällöltään helpommin tulkittavia hieman pienemmällä 
faktorimäärällä.  
 
Kokeilevalla metodilla päädyin muodostamaan seitsemän faktoria. Se on yksi enemmän 
kuin Boedekerin tutkimuksessa, mutta toisaalta osioitakin on muutama enemmän. Tulosten 
tulkinnan helpottamiseksi rotatoin tuloksen käyttäen suorakulmaista Varimax-menetelmää. 
Rotaation jälkeiset tulokset on esitelty taulukossa 6.1. Osioiden kommunaliteeteista käy 
ilmi, että faktorit selittävät osioita varsin vaihtelevasti. Parhaimmillaankin kommunaliteetit 
ovat vain vajaat 0,7, kun taas varsin monen osion kommunaliteetti jää kymmenekseen. 
Kommunaliteettien summa on 9,07, joten faktorit tiivistävät osioiden vaihtelusta noin 
kolmanneksen. Mittausvirheiden piikkiin jää siten varsin paljon. Toisaalta, koska kysymys-
patteri on vanha ja moneen kertaan muokattu, monia osioita ei alun perinkään ole 
tarkoitettu osaksi alkuperäisiä tosiarvoja, vaan ne ovat pikemminkin päälle liimattuja. 
Voidaan siis katsoa, että haettavat ulottuvuudet löytyvät faktoreista.  
 
Koska faktorit oli muodostettu imputoitujen muuttujien pohjalta, tarkastin imputoinnin 
onnistumista tekemällä faktorianalyysin muuttujilla, joiden puuttuvia arvoja ei ollut 
korvattu, mutta muuten samalla faktorimäärällä ja samoin menetelmin. Analyysista saadut 
faktorit olivat sisällöltään yhtenevät imputoiduista muuttujista saatujen faktorien kanssa ja 
lataukset poikkesivat keskimäärin vain 0,01 yksikköä suuntaan tai toiseen. Itseisarvoltaan 
suurin poikkeama oli 0,031. Näin ollen imputoinnin voidaan katsoa onnistuneen ja 
imputoiduista muuttujista muodostettuja faktoripistemuuttujia voidaan käyttää varsin 
luottavaisin mielin. 
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Taulukossa 6.1 osiot ja niiden lataukset eri faktoreille on järjestetty faktorien ja suurimpien 
latausten mukaan. Itseisarvoltaan yli 0,4 olevat lataukset on lihavoitu tulkinnan 
helpottamiseksi. Lihavoinneista, tai niiden puutteesta käy ilmi, että varsin moni osio ei ole 
latautunut kovin voimakkaasti, tai ne ovat latautuneet keskivahvasti useammalle faktorille. 
Näiden osioiden ottamiseen tulkintaan mukaan tulee siis suhtautua varauksella. 
Vahvimmin latautuu ensimmäinen faktori, jossa korostuvat ympäristö- ja alkuperä-
tietoisuutta ilmentävät osiot. Faktori on täten nimetty eettiseksi kuluttajuudeksi. Faktori on 
tulkinnaltaan hyvin lähellä Boedekerin eko-sosiaalisuusfaktoria. Toiseksi vahvin faktori 
latautuu laatua, valikoimaa ja palvelua ilmentävillä osioilla. Nimeksi on annettu laadun 
hakeminen. Palvelua ja yksilöllisyyttä korostavana faktori lienee Boedekerin faktoreista 
lähimpänä ego-sosiaalista shoppailua. Osiot ovat tosin pääosin eri faktoreissa. Tämä 
selittynee sillä, että KOKKKA-kyselyyn on otettu aikaisempia tutkimuksia enemmän eri 
preferenssejä, esimerkiksi laatua ja hintaa, kontrastoivia osioita. Osioiden sisältö voi myös 
olla 20 vuodessa muuttunut kauppaverkon kehityksen ja tietysti tutkimusalueiden, Turun ja 
Helsingin, erojen kautta. 
 
Kolmas faktori latautuu selvimmin hintavertailun ja suunnittelun osioiden kautta. Yhteys 
Boedekerin hintatietoisuusfaktoriin on selvä. Itse olen nimennyt faktorin 
säästäväisyydeksi. Neljäs faktori latautuu hyvin selvästi sijaintia korostavilla osioilla ja saa 
nimen lähipalveluiden arvostus. Faktori on hyvin samankaltainen Boedekerin 
vaivattomuusfaktorin kanssa, mutta koska sijaintia ja vaivattomuutta ilmentäviä osoita on 
KOKKKA-kyselyyn lisätty huomattavasti, jää KOKKKA-faktorin tulkinta Boedekeria 
ohuemmaksi, kun vaivattomuutta korostavat osiot latautuvat myös viimeisessä faktorissa. 
Viides faktori, ajan hermolla oleminen, on hyvin samankaltainen Boedekerin nyky-
aikaisuusfaktorin kanssa. Kuudes faktori, nautiskeleva shoppailu, vastaa Boedekerin 
impulsiivisuusfaktoria, mutta korostaa hieman enemmän erityisesti kauppakeskuksissa ja 
väkijoukossa tapahtuvaa flaneerausta, joten tulkintani saa ostoksista nauttimista korostavan 
lisäyksen. Viimeinen faktori on toinen vaivattomuutta korostava faktori. Nyt tulkinta on 
sidottu enemmän kokemukseen paikan sijasta, joten nimeksi tulee ostoksilla käymisen 
rasittavuus. Voidaankin katsoa, että Boedekerin vaivattomuusfaktori on KOKKKA-
kyselyssä jakautunut kahden faktorin kesken. 
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Faktorianalyysin tuloksista muodostin faktoripistemuuttujat, joita on käytetty jatko-
analyysissä vastaajien kulutusdispositioita mittaavina muuttujina. Näiden muuttujien 
yhteyttä auton käyttöön ostosmatkoilla arkisin ja viikonloppuisin on tarkasteltu liitteessä 4 
ryhmäkeskiarvojen ja yksisuuntaisen varianssianalyysin avulla. Kulutusdispositioiden 
yhteydet auton käyttöön vaihtelivat: esimerkiksi ajan hermolla olemisella ei ollut arkisin 
eikä viikonloppuisin tilastollisesti merkitsevää yhteyttä auton käyttöön. Säästäväisyydellä 
yhteys oli vain arkisin ja tällöinkin se oli epälineaarinen. Säästäväisyys korostui autoa 
joskus tai harvoin käyttävillä, mutta autoa käyttämättömillä säästäväisyys ei ollut yleistä. 
Muilla dispositioilla yhteys löytyi vaihtelevantasoisesti sekä arkisin että viikonloppuisin. 
Eettinen kuluttajuus ja lähipalveluiden arvostus liittyvät vähäisempään auton käyttöön. 
Erityisesti lähes aina autoilevilla eettinen kuluttajuus oli harvinaista. Laadun hakeminen ja 
nautiskeleva shoppailu lisäsivät auton käytön todennäköisyyttä. Ostoksilla käymisen 
rasittavuuden yhteys auton käyttöön arkisin oli heikko ja epälineaarinen ja tilastollisesti 
vain melkein merkitsevä. Sen sijaan viikonloppuisin yhteys oli selvempi ja liittyi auton 
käyttöön lähes aina ostosmatkoilla. Varianssianalyysissä ongelmana monen muuttujan 
kanssa oli varianssien heterogeenisyys, mikä ei täyttänyt analyysin ehtoja. 
 
6.2 AUTON KÄYTTÖ OSTOSMATKOILLA MUUTTUJIEN 
YHTEISTARKASTELUN VALOSSA 
 
Tutkimukseen valittujen muuttujien tarkastelu erikseen paljasti, että kaikilla selittäjillä on 
yhteys auton käyttöön ostosmatkoilla sekä arkisin että viikonloppuisin. Faktorianalyysillä 
muodostettujen kulutusdispositiomuuttujien joukossa oli pari muuttujaa, joiden yhteys oli 
heikko, monitulkintainen tai olematon. Jatkoanalyyseissä kaikkia dispositioita käsitellään 
kuitenkin yhdessä. Selittävien muuttujien yksittäiset yhteydet ilman elaboraatiota eivät 
kerro autoriippuvuuden luonteesta riittävästi, sillä monet selittäjät liittyvät kiinteästi 
toisiinsa, kuten kotitaloustyyppi ja ikä, tai autonomistus ja tulotaso. Koska selittäjiä on 
lukuisia, elaboroinnissa ristiintaulukoinnilla ei ole mieltä, vaan on syytä siirtyä 
monimuuttujamenetelmien käyttöön. 
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Muuttujien yhteisvaikutuksen tarkasteluun käytetään tässä tutkimuksessa binääristä 
logistista regressiota. Logistisessa regressiossa selitettävä muuttuja on dikotominen, mutta 
selittävät voivat olla sekä kvantitatiivisia että kvalitatiivisia (Alkula ym. 1994, 264). 
Taulukoissa ilmaistut ristitulosuhteet (OR) ylittävät yhden, kun tutkittavan asian toden-
näköisyys on suurempi kvantitatiivisen muuttujan kasvaessa tai kvalitatiivisen muuttujan 
referenssikategoriaan verrattaessa. Viisiluokkaiset, järjestysasteikolliset auton käyttö-
tiheyttä mittaavat muuttujat dikotomisoitiin vaihtoehdoiksi ”lähes aina tai usein” ja ”joskus 
tai harvemmin”. Analyysissä tarkasteltiin ensin erikseen auton käyttöä arkisin ja viikon-
loppuisin ja lopuksi ostosmatkojen autoriippuvuutta, joksi tulkittiin vastaaminen auton 
käyttöön ”lähes aina” tai ”usein” sekä arkisin että viikonloppuisin. Regressiomallia 
elaboroidessa muuttujien lisäämisjärjestys oli autonomistus ja asuinympäristö – kulutus-
dispositiot – sosioekonominen asema – demografinen asema. Elaboraatiojärjestys liittyy 
oletettuihin vaikutussuhteisiin, jotka on esitelty kaaviossa 6.1. Autonomistus ja asuin-
ympäristö liittynevät kiinteimmin auton käyttöön, mutta määräytyvät itse muista tekijöistä. 
Kulutusdispositiot voivat vaikuttaa sekä suoraan auton käyttöön että autonomistustason 
kautta, mutta dispositiot tuskin muodostuvat kuluttajille sattumanvaraisesti ilman taustan 
vaikutusta. Sosioekonomisesta asemasta tulot ja työtilanne vaikuttavat varmasti asuin- ja 
autonomistusmahdollisuuksiin ja kenties myös kulutusdispositioihin. Koulutuksella 
puolestaan lienee selvä yhteys dispositioiden omaksumiseen. Demografisesta asemasta 
kotitaloustyyppi vaikuttanee niin asuinpaikkaan kuin autonomistukseenkin, ikä tai kohortti 
taas tuloihin, työtilanteeseen ja koulutustasoon.  
 
 
 
 
 
 
Kaavio 6.1. Muuttujien oletetut vaikutussuhteet. 
Kotitaloustyyppi 
Asuinpaikka 
Autonomistus 
Ikä 
Koulutus 
Työssäkäynti 
Tulot 
           Kulutusdispositiot 
 
 
Auton 
käyttö, 
auto-
riippuvuus 
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Selittävien muuttujien yhteyttä auton käyttöön ostosmatkoilla arkisin on tarkasteltu 
taulukossa 6.2. Mallissa 0 on tarkasteltu logistisen regression keinoin muuttujien erillisiä 
yhteyksiä selitettävään dikotomiseen muuttujaan, jonka jälkeen on siirrytty elaboroimaan 
pelkän autonomistuksen ja asuinpaikkamääreet sisältävää mallia. Muuttujien yksittäiset 
yhteydet vastaavat käytännössä ristiintaulukoinnissa havaittuja yhteyksiä. Mallissa 1 
autonomistuksen ja asuinpaikan muuttujien yhteydet heikkenevät hieman verrattuna 
erillisiin yhteyksiin. Selvästi asuinpaikka ja autonomistus liittyvät toisiinsa. Kauppa-
ympäristön luokituksissa tapahtuu sekä heikkenemistä että vahvistumista: erityisesti 
”kauppakeskus/hypermarket reunavyöhykkeellä” -luokan yhteys tiheämpään auton 
käyttöön heikkenee. 
 
Mallissa 2 edelliseen malliin on lisätty kulutusdispositiot. Kulutusdispositioiden yhteydet 
ovat samaa tasoa kuin erillisessä tarkastelussa, kun taas autonomistuksen yhteys heikkenee 
hieman. Sen sijaan kauppaetäisyysluokkien yhteydet voimistuvat kauttaaltaan, mikä viittaa 
osin tukahdutettuun yhteyteen erillisessä tarkastelussa. Mallissa 3 mukaan on lisätty 
taloudellista asemaa mittaavat muuttujat. Työssäkäynnin ja työmatkan yhteydet ovat 
heikompia kuin erillisessä tarkastelussa ja tulotason yhteys käytännössä katoaa. Muiden 
selittäjien yhteydet muuttuvat vain hieman. 
 
Mallissa 4 on lisätty vastaajan koulutustaso. Koulutustaso yllättäen vahvistuu erillisestä 
tarkastelusta. Myös tulotason yhteys palaa merkitseväksi, mikä viittaa koulutus- ja 
tulotason interaktioon. Kulutusdispositiot vahvistuvat myös hieman, muiden selittäjien 
yhteydet pysyvät käytännössä ennallaan. Viimeisessä mallissa 5 on lisätty ikä ja kotitalous-
tyyppi. Iän yhteys verrattuna erilliseen tarkasteluun säilyy, mutta muuntuu: eniten autoa 
käyttävänä ryhmänä korostuvat 55–65-vuotiaat. Kotitaloustyypin yhteys sen sijaan katoaa, 
mikä kertoo yhteyden olevan tulkittu aikaisemmin lisätyillä selittäjillä. Koulutuksen yhteys 
heikkenee hieman ja tulotason yhteys katoaa selittyen iällä. Muissa selittäjissä ei ole suuria 
muutoksia. Liitteessä 5 on esitelty mallin 5 95 prosentin luottamusvälit.  
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Taulukko 6.2. Selittävien muuttujien yhteys auton käyttöön ostosmatkoilla arkisin lähes aina tai usein. 
    Malli 0 Malli 1 Malli 2 Malli 3 Malli 4 Malli 5 
Selittäjien 
erilliset 
yhteydet 
Auton-
omistus 
ja asuin-
paikka 
Malli 1 + 
kulutus-
dis-
positiot 
Malli 2 + 
talou-
dellinen 
asema 
Malli 3 + 
koulutus 
Malli 4 + 
demo-
grafinen 
asema 
Mallin muutoksen merkitsevyys     p < 0,001 p < 0,001 p < 0,001 p < 0,001 p = 0,005 
              
    OR   OR   OR   OR   OR   OR   
Talouden autonomistus   ***   ***   ***   ***   ***   *** 
Yksi auto 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00   
Kaksi autoa 3,86 *** 2,86 *** 2,71 *** 2,64 *** 2,59 *** 2,65 *** 
Kolme autoa tai enemmän 5,10 *** 3,73 *** 3,39 ** 3,43 ** 3,32 ** 3,38 ** 
Auto vain käytössä 0,84 0,97 0,89 0,99 0,89 0,90   
              
Asuminen kantakaupungissa 0,19 *** 0,23 *** 0,21 *** 0,23 *** 0,24 *** 0,23 *** 
              
Asuminen 500 m säteellä asemasta 0,39 *** 0,57 *** 0,56 *** 0,56 *** 0,53 *** 0,54 *** 
              
Asuinympäristön kaupat   ***   ***   ***   ***   ***   *** 
Kauppakeskus/hypermarket 
kävelyetäisyydellä (alle 400 m) 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00   
Kauppakeskus/hypermarket 
reunavyöhykkeellä (400–1000m), 
supermarket kävelyetäisyydellä 0,83 1,08 1,16 1,12 1,04 1,02   
Kauppakeskus/hypermarket 
reunavyöhykkeellä, valintamyymälä 
kävelyetäisyydellä 1,28 1,52 * 1,66 * 1,63 * 1,63 * 1,58 * 
Supermarket kävelyetäisyydellä 1,73 ** 1,71 ** 1,91 ** 1,97 ** 1,87 ** 1,79 ** 
Supermarket reunavyöhykkeellä, 
valintamyymälä kävelyetäisyydellä 1,83 *** 2,20 *** 2,37 *** 2,44 *** 2,33 *** 2,26 *** 
Valintamyymälä kävelyetäisyydellä 2,55 *** 2,58 *** 2,93 *** 2,89 *** 2,90 *** 2,83 *** 
Kauppakeskus/hypermarket 
reunavyöhykkeellä 2,63 *** 2,08 *** 2,44 *** 2,43 *** 2,48 *** 2,44 *** 
Supermarket reunavyöhykkeellä 6,06 *** 4,05 *** 4,68 *** 4,62 *** 4,52 *** 4,39 *** 
Valintamyymälä reunavyöhykkeellä 8,80 *** 5,39 *** 6,01 *** 5,85 *** 5,80 *** 5,59 *** 
Kaikki kaupat yli 1 km päässä 15,8 *** 8,06 *** 11,0 *** 10,09 *** 10,3 *** 9,79 *** 
  
              
Eettinen kuluttajuus 0,71 ***   0,69 *** 0,68 *** 0,69 *** 0,66 *** 
 
              
Laadun hakeminen 1,33 ***   1,54 *** 1,47 *** 1,43 *** 1,38 *** 
 
              
Säästäväisyys 0,96   0,90 0,91 0,88 * 0,85 ** 
 
              
Lähipalveluiden arvostus 0,75 ***   0,70 *** 0,70 *** 0,71 *** 0,70 *** 
 
              
Ajan hermolla oleminen 1,02   1,03 1,03 1,06 1,11   
 
              
Nautiskeleva shoppailu 1,31 ***   1,18 ** 1,20 ** 1,20 ** 1,25 *** 
 
              
Ostoksilla käymisen rasittavuus 1,12 *   1,13 * 1,14 * 1,25 *** 1,34 *** 
jatkuu seuraavalla sivulla 
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jatkoa edelliseltä sivulta 
Vastaajan työssäkäynti   ***       ***   ***   ** 
Aktiivisesti, työmatka alle 5 km 1,00     1,00 1,00 1,00   
Aktiivisesti, työmatka 5–10 km 2,07 ***     1,40 * 1,43 * 1,47 * 
Aktiivisesti, työmatka yli 10 km 3,33 ***     1,68 *** 1,68 *** 1,69 *** 
Aktiivisesti, ei tietoa työmatkasta 1,90 *     1,35 1,20 1,14   
Osittain työelämässä 1,05     0,72 0,78 1,00   
Työelämän ulkopuolella 1,91 ***     1,62 *** 1,62 *** 1,53 ** 
Ei tietoa työssäkäynnistä 2,43 ***     1,85 ** 1,83 * 1,81 * 
              
Talouden bruttotulot aikuista kohden 
kuukaudessa   ***         *     
Alle 1800 euroa 1,00     1,00 1,00 1,00   
1800–2400 euroa 1,24     1,20 1,30 1,21   
2400–3000 euroa 1,30     1,16 1,32 1,19   
3000–3600 euroa 1,30     1,28 1,53 * 1,35   
3600–4200 euroa 1,75 ***     1,53 * 1,86 ** 1,59 * 
Yli 4200 euroa 1,78 ***     1,52 * 1,86 *** 1,50 * 
Ei tietoa 1,47 **     1,28 1,34 1,23   
              
Vastaajan koulutustausta   ***         ***   *** 
Yliopisto/korkeakoulu 1,00       1,00 1,00   
Opistotaso 1,62 ***       1,60 *** 1,41 ** 
Ylioppilas/lukio 1,25       1,29 1,28   
Ammatti-/ tekninen-/kauppakoulu 1,89 ***       2,00 *** 1,85 *** 
Perus-/keskikoulu 1,93 ***       2,35 *** 2,11 *** 
Kansa-/kansalaiskoulu 1,44 *       2,13 *** 1,85 ** 
 
              
Vastaajan ikä   ***           ** 
 
18–24-vuotiaat 1,00         1,00   
 
25–34-vuotiaat 0,85         1,16   
 
35–44-vuotiaat 1,92 **         1,83 * 
 
45–54-vuotiaat 1,79 **         2,01 * 
 
55–64-vuotiaat 1,50 *         2,03 ** 
 
65–74-vuotiaat 1,27         1,95 * 
 
Yli 75-vuotiaat 1,59         2,68 * 
              
Vastaajan kotitaloustyyppi   ***             
 
Aikuinen pariskunta 1,00         1,00   
 
Yksinhuoltajaperhe 2,56 **         1,94   
 
Kahden aikuisen lapsiperhe 1,43 ***         0,93   
 
Muu usean hengen talous 1,19         0,76   
 
Yksinasuja 0,75 *         1,06   
***: p < 0,05   **: p < 0,01  *: p < 0,001 
 
 
 
 
Yleishavaintona arjen autonkäyttöä selvittäneestä mallinnuksesta voi todeta kotitalous-
tyypin yhteyden olevan välillinen: yhteys tulee tulkituksi etenkin asuinpaikan, mutta myös 
autonomistustason kautta. Tulotason yhteyden takana ovat koulutustaso ja ikä ja yhteys on 
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tulkittu myös autonomistuksen ja asuinpaikan kautta. Sen sijaan autonomistuksen, 
asuinympäristön ja kulutusdispositioiden yhteys auton käyttöön arjen ostosmatkoilla on 
kiistaton. 
 
Taulukossa 6.3 on tarkasteltu vastaavalla tavalla auton käyttöä viikonlopun ostosmatkoilla. 
Erillisistä yhteyksistä voidaan havaita työssäkäynnin ja iän yhteyksien olevan heikompia 
kuin arkena, kun taas tulotason ja kotitaloustyypin yhteydet voimistuvat. Mallissa 1 
tapahtuu vastaava yhteyksien heikkeneminen kuin arkenakin, mutta huomionarvoista on 
erityisesti asemanseudulla asumisen yhteyden suhteellisen voimakas heikkeneminen. Myös 
mallissa 2 tapahtuu samat muutokset kuin arjen tarkastelussa: kulutusdispositioilla on selvä 
yhteys auton käyttöön myös viikonloppuisin. Mallissa 3 tulotason yhteys heikkenee, 
työmatkan yhteys katoaa, mutta työssäkäynnillä on silti yhteys myös viikonloppuisin. 
Ostoksilla käynnin rasittavuuden yhteys heikkenee tilastollisesti merkitsevästi, mikä voi 
kertoa tämän disposition selittyvän osittain työssäkäynnillä.  
 
Mallissa 4 koulutus heikkenee erillisestä tarkastelusta, mutta koulutustasolla vaikuttaisi 
myös viikonloppuisin olevan interaktiota tulotason ja kulutusdispositioiden kanssa. 
Mallissa 5 iän ja kotitaloustyypin yhteydet heikkenevät mutta säilyvät merkitsevinä. 
Luokkien väliset erot ovat tosin vähäisiä: lähinnä yksinasujat erottuvat muista koti-
talouksista vähäisemmällä autonkäytöllä viikonloppuisin. Koulutustason yhteys katoaa iän 
lisäämisen jälkeen ja tulotason yhteys heikkenee. Mallin 5 95 prosentin luottamusvälit on 
esitelty liitteessä 5. Yleisesti viikonlopun tarkastelussa eri luokkien erot ovat pienempiä 
kuin arkena: auton käyttö viikonloppuisin on kaikkiaan yleisempää. Kotitalouksien ja 
tuloluokkien erot ovat arkea suurempia ja autonomistuksen, asuinympäristön ja 
dispositioiden yhteydet ovat yhä vankkoja. 
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Taulukko 6.3. Selittävien muuttujien yhteys auton käyttöön ostosmatkoilla viikonloppuisin lähes aina tai usein. 
    Malli 0 Malli 1 Malli 2 Malli 3 Malli 4 Malli 5 
Selittäjien 
erilliset 
yhteydet 
Auton-
omistus 
ja asuin-
paikka 
Malli 1 + 
kulutus-
dis-
positiot 
Malli 2 + 
talou-
dellinen 
asema 
Malli 3 + 
koulutus 
Malli 4 + 
demo-
grafinen 
asema 
Mallin muutoksen merkitsevyys     p < 0,001 p < 0,001 p < 0,001 p = 0,015 p < 0,001 
            
    OR   OR   OR   OR   OR   OR   
Talouden autonomistus   ***   ***   ***   ***   ***   *** 
Yksi auto 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 
Kaksi autoa 3,87 *** 2,89 *** 2,77 *** 2,54 *** 2,49 *** 2,30 *** 
Kolme autoa tai enemmän 3,88 *** 3,08 ** 2,83 * 2,71 * 2,68 * 2,45 * 
Auto vain käytössä 0,87 0,88 0,71 0,80 0,76 0,80 
            
Asuminen kantakaupungissa 0,24 *** 0,31 *** 0,31 *** 0,32 *** 0,33 *** 0,33 *** 
            
Asuminen 500 m säteellä asemasta 0,48 *** 0,73 ** 0,73 * 0,73 * 0,71 ** 0,71 ** 
            
Asuinympäristön kaupat   ***   ***   ***   ***   ***   *** 
Kauppakeskus/hypermarket 
kävelyetäisyydellä (alle 400 m) 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 
Kauppakeskus/hypermarket 
reunavyöhykkeellä (400–1000m), 
supermarket kävelyetäisyydellä 0,96 1,33 1,47 1,36 1,35 1,28 
Kauppakeskus/hypermarket 
reunavyöhykkeellä, valintamyymälä 
kävelyetäisyydellä 1,36 1,72 ** 1,88 ** 1,80 ** 1,78 ** 1,73 * 
Supermarket kävelyetäisyydellä 2,21 *** 2,47 *** 2,77 *** 2,68 *** 2,63 *** 2,50 *** 
Supermarket reunavyöhykkeellä, 
valintamyymälä kävelyetäisyydellä 2,31 *** 2,96 *** 3,28 *** 3,19 *** 3,15 *** 3,03 *** 
Valintamyymälä kävelyetäisyydellä 2,73 *** 2,95 *** 3,41 *** 3,22 *** 3,21 *** 3,13 *** 
Kauppakeskus/hypermarket 
reunavyöhykkeellä 3,03 *** 2,71 *** 3,17 *** 3,04 *** 3,05 *** 2,96 *** 
Supermarket reunavyöhykkeellä 5,11 *** 3,83 *** 4,38 *** 4,38 *** 4,33 *** 4,18 *** 
Valintamyymälä reunavyöhykkeellä 8,07 *** 5,59 *** 6,32 *** 6,06 *** 5,97 *** 5,58 *** 
Kaikki kaupat yli 1 km päässä 14,7 *** 9,13 *** 12,4 *** 11,7 *** 11,73 *** 10,8 *** 
  
            
Eettinen kuluttajuus 0,67 ***   0,66 *** 0,67 *** 0,68 *** 0,66 *** 
 
            
Laadun hakeminen 1,25 ***   1,39 *** 1,35 *** 1,33 *** 1,33 *** 
 
            
Säästäväisyys 1,01   0,96 1,05 1,04 1,02 
 
            
Lähipalveluiden arvostus 0,82 ***   0,81 *** 0,79 *** 0,80 *** 0,80 *** 
 
            
Ajan hermolla oleminen 1,01   0,99 0,97 0,97 0,99 
 
            
Nautiskeleva shoppailu 1,54 ***   1,42 *** 1,44 *** 1,44 *** 1,49 *** 
 
            
Ostoksilla käymisen rasittavuus 1,28 ***   1,29 *** 1,18 * 1,23 ** 1,25 ** 
jatkuu seuraavalla sivulla 
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jatkoa edelliseltä sivulta 
Vastaajan työssäkäynti   ***       ***   ***   ** 
Aktiivisesti, työmatka alle 5 km 1,00     1,00 1,00 1,00 
Aktiivisesti, työmatka 5–10 km 1,61 ***     1,05 1,06 1,09 
Aktiivisesti, työmatka yli 10 km 2,67 ***     1,33 1,33 * 1,36 * 
Aktiivisesti, ei tietoa työmatkasta 1,16     0,75 0,70 0,73 
Osittain työelämässä 0,62 *     0,41 *** 0,39 *** 0,47 ** 
Työelämän ulkopuolella 0,92     0,72 * 0,72 * 0,89 
Ei tietoa työssäkäynnistä 1,18     0,83 0,82 0,98 
            
Talouden bruttotulot aikuista kohden 
kuukaudessa   ***       **   ***   * 
Alle 1800 euroa 1,00     1,00 1,00 1,00 
1800–2400 euroa 1,50 **     1,35 * 1,41 * 1,36 
2400–3000 euroa 1,48 **     1,19 1,28 1,22 
3000–3600 euroa 1,78 ***     1,55 * 1,71 ** 1,63 * 
3600–4200 euroa 2,36 ***     1,83 ** 2,05 ** 1,83 ** 
Yli 4200 euroa 2,38 ***     1,87 *** 2,11 *** 1,82 ** 
Ei tietoa 1,62 ***     1,52 * 1,59 ** 1,46 * 
            
Vastaajan koulutustausta   **         *   
Yliopisto/korkeakoulu 1,00       1,00 1,00 
Opistotaso 1,37 **       1,29 * 1,14 
Ylioppilas/lukio 1,40 *       1,59 ** 1,55 * 
Ammatti-/ tekninen-/kauppakoulu 1,31 *       1,28 1,18 
Perus-/keskikoulu 1,54 *       1,89 ** 1,65 * 
Kansa-/kansalaiskoulu 0,84       1,27 1,19 
 
            
Vastaajan ikä   ***           *** 
 
18–24-vuotiaat 1,00         1,00 
 
25–34-vuotiaat 0,84         0,92 
 
35–44-vuotiaat 1,69 *         1,13 
 
45–54-vuotiaat 1,65 *         1,43 
 
55–64-vuotiaat 1,42         1,70 
 
65–74-vuotiaat 0,61 *         0,92 
 
Yli 75-vuotiaat 0,69         0,91 
            
Vastaajan kotitaloustyyppi   ***           * 
 
Aikuinen pariskunta 1,00         1,00 
 
Yksinhuoltajaperhe 4,04 **         2,33 
 
Kahden aikuisen lapsiperhe 1,87 ***         1,15 
 
Muu usean hengen talous 1,32         0,89 
 
Yksinasuja 0,61 ***         0,75 * 
***: p < 0,05   **: p < 0,01  *: p < 0,001 
 
 
 
6.3 AUTORIIPPUVUUTTA MÄÄRITTÄVÄT TEKIJÄT 
 
Auton käyttö ostosmatkoilla liittyy epäilemättä suurien ostoksien, kuten koko viikon 
varalle tehtävien ruokahankintojen tekemiseen. Nämä ostokset voivat taloudesta riippuen 
ajoittua joko arkipäiviin tai viikonloppuun, joten erillinen tarkastelu arkisin ja viikon-
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loppuisin ei vielä kerro mitään varsinaisesta autoriippuvuudesta eli muiden liikkumis-
muotojen hyödyntämättä jättämisestä pienemmillä ostosmatkoilla. Siksi autoriippuvuutta 
tulee tarkastella koko viikon perspektiivillä.  
 
Taulukossa 6.4 on tarkasteltu edellisten mallinnusten tavalla eri tekijöiden liittymistä auton 
käyttämiseen joko lähes aina tai usein niin arkisin kuin viikonloppuisin. Erilliset yhteydet 
vastaavat pitkälti arjen ja viikonlopun tarkasteluja. Mallissa 1 tapahtuu yhteyksien lievä 
heikkeneminen kuten  aikaisemminkin, mutta kauppaympäristön luokitusten yhteyksien 
heikkeneminen on hieman suurempaa kuin erillisissä tarkasteluissa. Mallissa 2 
dispositioiden lisääminen aiheuttaa jälleen kauppaetäisyyksien yhteyden voimistumisen. 
Mallissa 3 tulotason ja työssäkäynnin yhteydet heikkenevät selvästi, mutta säilyvät 
merkitsevinä. Ostoksilla käymisen rasittavuuden yhteys autoriippuvuuteen heikkenee, 
mikä tapahtui myös viikonlopun tarkastelussa. Mallissa 4 koulutustason yhteys säilyy 
erittäin merkitsevänä ja tulotason ja dispositioiden yhteys muuttuu. Myös kauppaetäisyys-
luokkien yhteys voimistuu hieman. Mallissa 5 kotitaloustyypin yhteys katoaa, vaikka 
yksinhuoltajat erottuvat muista kotitalouksista. Iän yhteys heikkenee. Iän lisäämisen myötä 
koulutus- ja tulotason yhteydet heikkenevät ja työssäkäynnin yhteys katoaa. Liitteessä 5 on 
esitelty 95 prosentin luottamusvälit mallista 5. 
 
Yleisesti, kun auton käyttöä niin arjen kuin viikonlopun ostosmatkoilla sekä auto-
riippuvuutta on tarkasteltu kaikkien muuttujien yhteisvaikutuksen kautta, autonomistuksen, 
asuinpaikan, lähiympäristön kauppojen ja kulutusdispositioiden yhteys auton käyttöön ja 
autoriippuvuuteen on kiistaton. Nämä yhteydet eivät selity yksin sosioekonomisen ja 
demografisen aseman huomioinnilla. Kahden ja useamman auton taloudet poikkeavat 
selvästi yhden auton talouksista ja talouksista, joissa auto on vain käytössä. Erityisesti 
kantakaupungissa asuminen, mutta myös raideliikenneaseman sijainti puolen kilometrin 
säteellä, ehkäisee autoriippuvuutta myös auton omistavissa talouksissa. Mitä lähempänä 
kauppa on, sitä todennäköisemmin sinne myös kävellään. Suuret kaupan yksiköt eivät 
välttämättä lisää autoilua lähialueen asukkaiden keskuudessa, vaan pikemminkin 
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Taulukko 6.4. Selittävien muuttujien yhteys ostosmatkojen autoriippuvuuteen. 
Malli 0 Malli 1 Malli 2 Malli 3 Malli 4 Malli 5 
Selittäjien 
erilliset 
yhteydet 
Auton-
omistus 
ja asuin-
paikka 
Malli 1 + 
kulutus-
dis-
positiot 
Malli 2 + 
talou-
dellinen 
asema 
Malli 3 + 
koulutus 
Malli 4 + 
demo-
grafinen 
asema 
Mallin muutoksen merkitsevyys p < 0,001 p < 0,001 p < 0,001 p < 0,001 p < 0,001 p = 0,009 
            
    OR   OR   OR   OR   OR   OR   
Talouden autonomistus   ***   ***   ***   ***   ***   *** 
Yksi auto 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 
Kaksi autoa 3,81 *** 2,88 *** 2,72 *** 2,59 *** 2,55 *** 2,48 *** 
Kolme autoa tai enemmän 4,75 *** 3,92 *** 3,50 *** 3,48 *** 3,41 *** 3,25 *** 
Auto vain käytössä 0,94 1,18 1,01 1,13 1,03 1,07 
            
Asuminen kantakaupungissa 0,19 *** 0,23 *** 0,22 *** 0,23 *** 0,24 *** 0,24 *** 
            
Asuminen 500 m säteellä asemasta 0,43 *** 0,65 *** 0,64 *** 0,64 *** 0,61 *** 0,62 *** 
            
Asuinympäristön kaupat   ***   ***   ***   ***   ***   *** 
Kauppakeskus/hypermarket 
kävelyetäisyydellä (alle 400 m) 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 
Kauppakeskus/hypermarket 
reunavyöhykkeellä (400–1000m), 
supermarket kävelyetäisyydellä 0,96 1,33 1,49 1,43 1,36 1,32 
Kauppakeskus/hypermarket 
reunavyöhykkeellä, valintamyymälä 
kävelyetäisyydellä 1,24 1,57 * 1,73 * 1,68 * 1,67 * 1,61 * 
Supermarket kävelyetäisyydellä 1,80 ** 1,90 ** 2,15 *** 2,15 *** 2,07 *** 1,97 ** 
Supermarket reunavyöhykkeellä, 
valintamyymälä kävelyetäisyydellä 1,95 *** 2,51 *** 2,80 *** 2,78 *** 2,69 *** 2,56 *** 
Valintamyymälä kävelyetäisyydellä 2,60 *** 2,80 *** 3,26 *** 3,15 *** 3,17 *** 3,07 *** 
Kauppakeskus/hypermarket 
reunavyöhykkeellä 2,78 *** 2,33 *** 2,78 *** 2,71 *** 2,76 *** 2,68 *** 
Supermarket reunavyöhykkeellä 5,49 *** 3,97 *** 4,68 *** 4,60 *** 4,54 *** 4,34 *** 
Valintamyymälä reunavyöhykkeellä 8,26 *** 5,59 *** 6,44 *** 6,17 *** 6,11 *** 5,75 *** 
Kaikki kaupat yli 1 km päässä 13,2 *** 7,62 *** 10,6 *** 9,84 *** 10,03 *** 9,32 *** 
  
            
Eettinen kuluttajuus 0,68 ***   0,65 *** 0,65 *** 0,65 *** 0,63 *** 
 
            
Laadun hakeminen 1,29 ***   1,48 *** 1,42 *** 1,38 *** 1,36 *** 
 
            
Säästäväisyys 0,97   0,92 0,96 0,93 0,91 
 
            
Lähipalveluiden arvostus 0,79 ***   0,75 *** 0,74 *** 0,75 *** 0,75 *** 
 
            
Ajan hermolla oleminen 1,05   1,06 1,05 1,08 1,11 
 
            
Nautiskeleva shoppailu 1,40 ***   1,28 *** 1,30 *** 1,30 *** 1,34 *** 
 
            
Ostoksilla käymisen rasittavuus 1,20 ***   1,20 ** 1,15 * 1,25 *** 1,31 *** 
jatkuu seuraavalla sivulla 
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jatkoa edelliseltä sivulta 
Vastaajan työssäkäynti   ***       **   **   
Aktiivisesti, työmatka alle 5 km 1,00     1,00 1,00 1,00 
Aktiivisesti, työmatka 5–10 km 1,91 ***     1,31 1,33 1,37 * 
Aktiivisesti, työmatka yli 10 km 2,97 ***     1,49 ** 1,49 ** 1,50 ** 
Aktiivisesti, ei tietoa työmatkasta 1,69     1,21 1,09 1,08 
Osittain työelämässä 0,96     0,65 0,67 0,86 
Työelämän ulkopuolella 1,40 **     1,20 1,19 1,29 
Ei tietoa työssäkäynnistä 1,79 **     1,35 1,32 1,44 
            
Talouden bruttotulot aikuista kohden 
kuukaudessa   ***       *   **   * 
Alle 1800 euroa 1,00     1,00 1,00 1,00 
1800–2400 euroa 1,34 *     1,31 1,41 * 1,34 * 
2400–3000 euroa 1,44 **     1,26 1,41 * 1,32 
3000–3600 euroa 1,53 **     1,48 * 1,75 ** 1,60 * 
3600–4200 euroa 1,96 ***     1,66 * 2,00 *** 1,76 ** 
Yli 4200 euroa 2,01 ***     1,67 ** 2,02 *** 1,70 ** 
Ei tietoa 1,41 **     1,28 1,36 * 1,24 
            
Vastaajan koulutustausta   ***         ***   *** 
Yliopisto/korkeakoulu 1,00       1,00 1,00 
Opistotaso 1,56 ***       1,58 *** 1,41 ** 
Ylioppilas/lukio 1,38 *       1,50 * 1,50 * 
Ammatti-/ tekninen-/kauppakoulu 1,57 ***       1,71 *** 1,59 ** 
Perus-/keskikoulu 1,82 ***       2,34 *** 2,11 *** 
Kansa-/kansalaiskoulu 1,15       1,96 *** 1,77 ** 
 
            
Vastaajan ikä   ***           ** 
 
18–24-vuotiaat 1,00         1,00 
 
25–34-vuotiaat 0,85         1,22 
 
35–44-vuotiaat 1,84 **         1,76 * 
 
45–54-vuotiaat 1,76 **         2,05 ** 
 
55–64-vuotiaat 1,39         2,09 ** 
 
65–74-vuotiaat 0,90         1,60 
 
Yli 75-vuotiaat 1,02         1,86 
            
Vastaajan kotitaloustyyppi   ***           
 
Aikuinen pariskunta 1,00         1,00 
 
Yksinhuoltajaperhe 3,01 ***         2,09 * 
 
Kahden aikuisen lapsiperhe 1,66 ***         1,04 
 
Muu usean hengen talous 1,36 *         0,94 
 
Yksinasuja 0,70 **         0,95 
***: p < 0,05   **: p < 0,01  *: p < 0,001 
 
 
suuret valikoimat myös hieman välittömän kävelymatkan ulkopuolella ehkäisevät auton 
käyttöä. Kulutusdispositioista laadun korostaminen lisää auton käytön todennäköisyyttä, 
edullisuuden korostaminen ei niinkään. Ostosten kokeminen joko nautinnolliseksi tai 
rasittavaksi lisää autoriippuvuutta. Eettiset arvot, kuten vihreä kulutus, liittyvät 
vähäisempään auton käyttöön. 
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Koulutustason yhteys selitettäviin muuttujiin on selvä muutoin paitsi viikonloppuisin: mitä 
korkeampi koulutus, sitä pienempi autoriippuvuus. Erityisesti korkeakoulutetut erottuvat 
tilastollisesti merkitsevästi muista vastaajista. Myös iällä, tai kohortilla, on yhteys. Koska 
erityisesti 55–65-vuotiaiden ikäryhmä korostuu, herää kysymys, liittyykö yhteys auton 
käyttöön tottumiseen vai sukupolvikokemukseen. Ehkä yllättävintä on kotitaloustyypin 
kauttaaltaan katoava yhteys. Nähtävästi tämä intuitiivisesti ja aikaisemman tutkimuksen 
valossa perusteltu yhteys tulee tulkituksi kokonaan talouden autonomistustason ja asuin-
paikan kautta. 
 
6.4 KOULUTUSTASON YHTEISVAIKUTUS OSTOSMATKOJEN 
AUTORIIPPUVUUTEEN LIITTYVISSÄ TEKIJÖISSÄ 
 
Regressiomallit näyttivät, kuinka eri selittäjien yhteydet voivat olla riippuvaisia muista 
selittäjistä. Eri muuttujien yhteisvaikutus otetaan malleissa huomioon automaattisesti. 
Logistisen regressioanalyysin ongelma kuitenkin on, että yhteisvaikutus oletetaan siinä 
lineaariseksi. Ongelmia tulkinnan oikeellisuudelle seuraa, mikäli jonkin selittäjän yhteys 
selitettävään muuttujaan, tässä tapauksessa ostosmatkojen autoriippuvuuteen, on erilainen 
jonkin toisen selittäjän eri arvoilla. Tämänkaltaista epälineaarista interaktiota täytyy 
selvittää erikseen joko erillisillä interaktiotermeillä tai tekemällä analyysi erikseen 
kiinnostuksen kohteena olevan muuttujan eri luokissa. 
 
Regressioanalyysin tulokset ja yhteyksien muuntuminen elaboraation eri vaiheissa 
herättivät kysymyksiä mahdollisesta epälineaarisesta interaktiosta. Halusin esimerkiksi 
varmistaa demografisten muuttujien, etenkin kotitaloustyypin, heikon yhteyden jatko-
analyyseillä. Toisaalta asuinpaikkaan liittyvien muuttujien voimakkaat yhteydet kannatti 
tutkia tarkemmin, sillä suurimmat käytännölliset vaikutusmahdollisuudet liittyvät juuri 
maankäyttöön. Mahdollista interaktiota testattiin interaktiotermein muutamissa 
kiinnostuksen kohteena olevissa tilanteissa. Useimmissa tapauksissa tilastollisesti 
merkitsevää interaktiota ei ollut havaittavissa. Näin oli esimerkiksi autonomistuksen ja 
asuinympäristön muuttujien välillä, demografisten ja asuinympäristön muuttujien välillä 
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sekä iän ja tulotason välillä. Kauppaympäristön yhteys autoriippuvuuteen oli kanta-
kaupungissa epäselvempi. Suurimmat, selvästi regressiomallia parantavat interaktiot 
liittyivät kuitenkin yhteisvaikutukseen koulutustason kanssa. Yhteisvaikutusta koulutus-
tason kanssa löytyi tulotasosta, iästä ja laadun hakemisen kulutusdispositiosta. 
 
Aikaisemmista regressiomalleista oli havaittavissa yliopisto- tai muun korkeakoulu-
tutkinnon suorittaneiden selkeä ero suhteessa autoriippuvuuteen verrattuna alemmin 
koulutettuihin. Siksi suoritin autoriippuvuutta selittävän regressioanalyysin erikseen 
korkeakoulutetuille ja muille, korkeintaan opistotason tutkinnon suorittaneille. Tulokset 
luottamusväleineen on esitelty taulukossa 6.5. Kahdessa regressiomallissa on selviä eroja. 
Tärkeimmistä selittäjistä kantakaupunkiasuminen vaikuttaisi liittyvän yhtäläisesti auto-
riippuvuuteen molemmilla ryhmillä. Myös autonomistuksen yhteys on voimakas 
molemmissa ryhmissä, mutta luottamusväli on leveämpi korkeakoulutetuilla. Yllättäen 
aseman lähellä asumisella on tilastollisesti erittäin merkitsevä yhteys alemmin 
koulutetuilla, mutta korkeakoulutetuilla yhteys ei ole lainkaan merkitsevä. Lähiympäristön 
kaupoilla on voimakas yhteys molemmissa ryhmissä, mutta jälleen korkeakoulutetuilla 
vaihtelu on suurempaa. 
 
Kulutusdispositioiden, etenkin laadun hakemisen, yhteys autoriippuvuuteen vaikuttaisi 
olevan voimakkaampi korkeakoulutetuilla. Sen sijaan tulotaso on tilastollisesti merkitsevä 
selittäjä vain korkeintaan opistotasoisilla. Ikä on tilastollisesti merkitsevä vain korkea-
koulutetuilla ja sen yhteys on erilainen: kun alemmin koulutetuilla korostuvat 
keskimmäiset ikäluokat, korkeakoulutetuilla eniten erottuu yli 75-vuotiaiden ryhmä, joskin 
vaihteluväli kaikissa ikäryhmissä korkeakoulutetuilla on huomattavan suuri. Kotitalous-
tyyppi ei ollut tilastollisesti merkitsevä kummassakaan ryhmässä, mutta yksinhuoltajat 
erottuivat enemmän korkeakoulutettujen ryhmässä. 
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Taulukko 6.5. Koulutustason interaktio ostosmatkojen autoriippuvuutta selittäviin muuttujiin. 
    
Vastaajalla yliopisto/ 
korkeakoulututkinto 
Vastaajan koulutus 
korkeintaan opistotasoinen 
    n = 1326     n = 1922     
  Luottamusväli   Luottamusväli 
    OR   95%   OR   95%   
Talouden autonomistus   ***   *** 
Yksi auto 1,00 1,00 
Kaksi autoa 2,86 *** (1,95–4,20) 2,33 *** (1,71–3,15) 
Kolme autoa tai enemmän 5,50 * (1,47–20,55) 2,48 * (1,07–5,72) 
Auto vain käytössä 0,67 (0,20–2,17) 1,31 (0,66–2,58) 
    
Asuminen kantakaupungissa 0,25 *** (0,16–0,36) 0,23 *** (0,16–0,32) 
    
Asuminen 500 m säteellä asemasta 0,77 (0,50–1,18) 0,52 *** (0,38–0,69) 
    
Asuinympäristön kaupat   ***   *** 
Kauppakeskus/hypermarket 
kävelyetäisyydellä (alle 400 m) 1,00 1,00 
Kauppakeskus/hypermarket 
reunavyöhykkeellä (400–1000m), 
supermarket kävelyetäisyydellä 1,46 (0,55–3,85) 1,28 (0,63–2,61) 
Kauppakeskus/hypermarket 
reunavyöhykkeellä, valintamyymälä 
kävelyetäisyydellä 1,65 (0,78–3,48) 1,66 (0,96–2,83) 
Supermarket kävelyetäisyydellä 2,31 * (1,05–5,03) 1,96 * (1,15–3,32) 
Supermarket reunavyöhykkeellä, 
valintamyymälä kävelyetäisyydellä 3,13 ** (1,45–6,72) 2,30 ** (1,33–3,96) 
Valintamyymälä kävelyetäisyydellä 2,59 ** (1,26–5,30) 3,68 *** (2,17–6,22) 
Kauppakeskus/hypermarket 
reunavyöhykkeellä 2,93 ** (1,34–6,37) 2,73 *** (1,53–4,85) 
Supermarket reunavyöhykkeellä 7,17 *** (3,36–15,29) 3,36 *** (1,97–5,73) 
Valintamyymälä reunavyöhykkeellä 7,84 *** (3,64–16,87) 5,13 *** (2,96–8,87) 
Kaikki kaupat yli 1 km päässä 11,0 *** (4,54–26,58) 9,2 *** (4,48–18,68) 
  
    
Eettinen kuluttajuus 0,65 *** (0,54–0,77) 0,63 *** (0,54–0,72) 
 
    
Laadun hakeminen 1,75 *** (1,43–2,12) 1,19 * (1,02–1,37) 
 
    
Säästäväisyys 0,91 (0,74–1,11) 0,93 (0,81–1,07) 
 
    
Lähipalveluiden arvostus 0,71 *** (0,59–0,84) 0,75 *** (0,66–0,85) 
 
    
Ajan hermolla oleminen 1,16 (0,94–1,43) 1,07 (0,91–1,24) 
 
    
Nautiskeleva shoppailu 1,57 *** (1,26–1,95) 1,25 ** (1,07–1,45) 
 
    
Ostoksilla käymisen rasittavuus 1,42 ** (1,14–1,76) 1,22 * (1,02–1,46) 
jatkuu seuraavalla sivulla 
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jatkoa edelliseltä sivulta 
Vastaajan työssäkäynti     
Aktiivisesti, työmatka alle 5 km 1,00 1,00 
Aktiivisesti, työmatka 5–10 km 1,10 (0,70–1,72) 1,51 * (1,01–2,26) 
Aktiivisesti, työmatka yli 10 km 1,51 (0,99–2,28) 1,44 * (1,01–2,05) 
Aktiivisesti, ei tietoa työmatkasta 0,76 (0,19–2,94) 1,18 (0,51–2,66) 
Osittain työelämässä 0,87 (0,35–2,09) 0,73 (0,37–1,41) 
Työelämän ulkopuolella 1,18 (0,69–2,02) 1,35 (0,91–2,01) 
Ei tietoa työssäkäynnistä 1,38 (0,55–3,42) 1,29 (0,73–2,24) 
    
Talouden bruttotulot aikuista kohden 
kuukaudessa     ** 
Alle 1800 euroa 1,00 1,00 
1800–2400 euroa 0,92 (0,51–1,67) 1,52 * (1,07–2,14) 
2400–3000 euroa 0,86 (0,48–1,51) 1,70 ** (1,18–2,45) 
3000–3600 euroa 1,19 (0,62–2,24) 1,84 * (1,12–3,02) 
3600–4200 euroa 1,28 (0,65–2,48) 2,11 * (1,17–3,80) 
Yli 4200 euroa 0,95 (0,51–1,75) 2,46 *** (1,53–3,93) 
Ei tietoa 0,92 (0,48–1,75) 1,30 (0,91–1,85) 
    
Vastaajan koulutustausta   
 
  
Opistotaso   
 
1,00 
Ylioppilas/lukio   
  
1,09 (0,76–1,55) 
Ammatti-/ tekninen-/kauppakoulu   
  
1,13 (0,84–1,51) 
Perus-/keskikoulu   
  
1,56 * (1,04–2,32) 
Kansa-/kansalaiskoulu   
  
1,33 (0,88–2,00) 
 
  
  
  
Vastaajan ikä   ** 
 
  
 
18–24-vuotiaat 1,00 
 
1,00 
 
25–34-vuotiaat 0,86 (0,29–2,47) 1,47 (0,77–2,79) 
 
35–44-vuotiaat 1,05 (0,33–3,24) 1,94 * (1,01–3,73) 
 
45–54-vuotiaat 1,79 (0,57–5,58) 1,87 * (1,00–3,46) 
 
55–64-vuotiaat 1,99 (0,65–6,04) 1,75 (0,94–3,24) 
 
65–74-vuotiaat 1,17 (0,36–3,77) 1,53 (0,79–2,93) 
 
Yli 75-vuotiaat 7,36 * (1,21–44,71) 0,89 (0,32–2,39) 
    
 Vastaajan kotitaloustyyppi     
 
Aikuinen pariskunta 1,00 1,00 
 
Yksinhuoltajaperhe 3,58 * (1,01–12,67) 1,40 (0,59–3,33) 
 
Kahden aikuisen lapsiperhe 1,30 (0,88–1,92) 0,89 (0,62–1,26) 
 
Muu usean hengen talous 1,16 (0,59–2,27) 0,84 (0,56–1,26) 
 
Yksinasuja 1,11 (0,71–1,71) 0,85 (0,61–1,19) 
***: p < 0,05   **: p < 0,01  *: p < 0,001 
 
 
 
Muuttujien yhteyksien ja interaktioiden tulkitsemisen helpottamiseksi suoritin usean 
muuttujan korrespondenssianalyysin koko aineistolle ja erikseen korkeintaan opistotason 
koulutuksen saaneille ja yliopisto- tai korkeakoulututkinnon suorittaneille. Tämän 
menetelmän periaatteena on ryhmien välisten suhteiden visualisointi: fokus on kuvien 
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tulkinnassa, ei numeerisissa arvoissa (Vehkalahti 2008, 183). Analyysissä keskeistä on 
muiden muuttujien sijoittuminen auton käyttöä arkisin ja viikonloppuisin mittaavien 
kuvaajien ympäristöön. Kaksiluokkaisina muuttujina aseman lähellä tai kantakaupungissa 
asumista ei voinut ottaa analyysiin mukaan. Muuten mukana olivat kaikki muuttujat, joilla 
oli havaittu tilastollisesti merkitsevä yhteys autoriippuvuuteen. Lisäksi mielenkiinnon 
vuoksi analyysiin otettiin kotitaloustyyppiä kuvaava muuttuja. Jatkuvat kulutusdispositio-
muuttujat luokiteltiin keskiarvon ja keskihajonnan avulla neljään luokkaan. Ikäluokkia 
yhdisteltiin, jotta kuva ei leviäsi liikaa ääriarvojen takia. Ikäluokkien yhdistelyssä 
kiinnitettiin huomiota luokkien käyttäytymiseen regressioanalyyseissä, jotta selvästi 
toisistaan eroavia luokkia ei yhdistettäisi. Korkeintaan opistotason koulutuksen saaneiden 
kuvassa vaakasuuntainen dimensio on käännetty, jotta auton käyttöä kuvaavat muuttujat 
olisivat kaikissa kuvissa samansuuntaisia tulkinnan helpottamiseksi. Analyysin tuloksista 
vain kaksi ensimmäistä ja selvästi eniten varianssia tiivistänyttä ulottuvuutta on esitelty. 
 
Analyysi suoritettiin SPSS-ohjelmalla, joka laski muuttujien luokkasentroidien 
koordinaatit kaksiulotteisesta kuvasta. Luettavuuden helpottamiseksi tilasto-ohjelman 
kuvaa on muokattu CorelDRAW-vektorigrafiikkaohjelmalla. Luokkien nimet on pyritty 
esittämään toisistaan poikkeavalla tavalla luettavuuden helpottamiseksi ja järjestys-
asteikollisten muuttujien luokat on yhdistetty viivoin. Ulottuvuuksien numeroarvot on 
jätetty kuvista tarpeettomina pois. 
 
Kuviossa 6.1 on esitetty korrespondenssianalyysi koko tutkimusjoukosta. Auton käyttöä 
mittaavien muuttujien kuvaajat ovat selvästi samansuuntaisia. Muuttujien alimmat arvot 
ovat autonomistajatalouksissa selvästi poikkeavimpia ja analyysin kannalta mielen-
kiintoisin akseli muodostuu autonkäyttömuuttujien vaihtoehtojen ”joskus” ja ”lähes aina” 
välille. Tätä akselia seuraavat hieman mutkitellen lähiympäristön kauppojen kuvaaja ja 
suoremmin autonomistuksen kuvaaja. Kuvasta näkyy kahden auton talouksien 
sijoittuminen selvästi tutkimusjoukon autoriippuvaiseen päätyyn. 
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Kuvio 6.1. Korrespondenssianalyysi auton käytöstä ja autoriippuvuuteen liittyvistä muuttujista koko 
tutkimusjoukossa. 
 
 
 
Ikä ja koulutustaso muodostavat kuvaan toisen, edelliseen nähden kaarevasti vastakkaisen 
akselin. Koulutustason luokittelu asettuu kyseenalaiseksi, kun lukiotaustaiset ovat selvästi 
lähempänä yliopistokoulutusta kuin opistotason suorittaneet. Ostoksilla käynnin 
rasittavuutta ja laadun hakemista lukuun ottamatta kulutusdispositioiden linjat 
mutkittelevat kuvan keskiosassa. Nuoret lapsiperheet kokevat eniten rasittavuutta ja 
eläkeikäiset selvästi vähiten. Huomionarvoista on, että esimerkiksi eettisyyden osalta vain 
muuttujan suuret arvot näyttäisivät liittyvän auton käytön yleisyyteen: epäeettisyys ei siis 
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erityisesti lisää auton käyttöä suhteessa eettisiin kysymyksiin neutraalisti suhtautuviin. 
Tulotason kuvaaja on alemmissa tuloluokissa poikittainen autonkäyttöakseliin nähden, 
mutta kääntyy ylemmissä tuloluokissa kohti tiheämpää auton käyttöä. Kotitaloustyypit ovat 
selvästi sidoksissa ikään, mutta yksinasujia lukuun ottamatta eivät juuri poikkea 
autonkäyttöakselin keskilinjasta. 
 
Kuviossa 6.2 korrespondenssianalyysi on tehty vastaajille, joiden koulutus on korkeintaan 
opistotasoa. Auton käyttö muodostaa vastaavan akselin kuin edellisessä kuvassa, mutta nyt 
autonomistus ja ennen kaikkea tulotaso ovat selvemmin linjassa tämän akselin kanssa. Ikä 
irtoaa hieman koulutustason linjasta ja 35–55-vuotiaiden ryhmä painuu syvemmälle kuvan 
autoriippuvaiseen osaan. Kulutusdispositioiden kuvaajat kiemurtelevat kuvan keskiosissa. 
Kuvassa eniten eroavat ylioppilas- tai lukiotaustaiset ja alle 35-vuotiaat. Tämä herättää 
kysymyksen, olisiko ylioppilastaustaisia pitänyt tarkastella erikseen tai yhdessä yliopisto-
tutkinnon suorittaneiden kanssa. 
 
Kuviossa 6.3 analyysi on tehty yliopisto- tai korkeakoulututkinnon suorittaneista. Erot 
kuvioon 6.2 ovat varsin selvät. Tulotaso liittyy autonkäyttöakseliin selvästi heikommin. 
Autonomistuksen ja kauppaympäristön kuvaajat seuraavat auton käytön kuvaajia, mutta 
mutkittelu on suurempaa etenkin muuttujien alemmilla arvoilla. Sen sijaan kulutus-
dispositiokuvaajien ääripäät ajautuvat erilleen ja kuvaajat keskittyvät hämmästyttävän 
tarkasti yhdelle suoralle, joka on viistosti poikittain autonkäyttöakseliin nähden. Tästä 
suorasta poikkeaa selvimmin laadun hakeminen, jonka kuvaaja muodostaa lähes 
luotisuoran viivan, joka pyrkii samansuuntaiseksi tulotason kuvaajan yläpään kanssa. Iän 
kuvaaja tekee jyrkemmän käännöksen kuin muissa kuvissa, mutta kaikki ikäluokat ovat 
silti varsin lähellä autonkäyttöakselin keskilinjaa. 
 
Yhteenvetona niin interaktioiden tarkasteluista kuin korrespondenssianalyyseista voi 
havaita eri koulutustason talouksilla selvän eron ostosmatkojen autoriippuvuuden 
rakenteessa. Käytännössä samat tekijät liittyvät kaikilla koulutusryhmillä
85 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Kuvio 6.2. Korrespondenssianalyysi auton käytöstä ja autoriippuvuuteen liittyvistä muuttujista korkeintaan 
opistotason koulutuksen saaneilla. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Kuvio 6.3. Korrespondenssianalyysi auton käytöstä ja autoriippuvuuteen liittyvistä muuttujista yliopisto- tai 
korkeakoulututkinnon suorittaneilla.
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autoriippuvuuteen, mutta niiden painoarvo ja vaihtelu ovat eri koulutusryhmissä erilaiset. 
Alemmissa koulutusryhmissä autoriippuvuudella on selvempi yhteys fyysisen ympäristön 
mahdollisuuksiin, taloudellisiin resursseihin ja elämänvaiheeseen. Kulutusdispositiot eivät 
ole vailla merkitystä: eettisyyden ja lähipalveluiden arvostuksen korkea taso liittyy 
vähäisempään auton käyttöön, mutta kuvaajien kaartelu kuvan keskivaiheilla kertoo, ettei 
kulutusdispositiot asemoidu yksiselitteisesti suhteessa auton käyttöön, asuinpaikkaan ja 
sosiodemografiseen asemaan. 
 
Korkeakoulutetuilla sen sijaan variaatio asemaan liittyvissä tekijöissä on suurempaa, mutta 
kulutusdispositioiden kyky erotella autoriippuvuutta on puolestaan suurempi. Korkea-
koulutus ei tietenkään tee tyhjäksi resurssien mahdollisuuksia tai etäisyyksien rajoitteita. 
Elämäntilanne ja ympäristö eivät kuitenkaan suoraan sanele toimintaa, vaan erilaiset 
tulkinta- ja toimintatavat ovat tietyissä rajoissa mahdollisia. Vaikuttaisi siltä, että korkea-
koulutetuilla auton käyttö ja autoriippuvuus liittyy alemmin koulutettuja selvemmin 
käsityksiin kuluttajuudesta ja ostoksilla käymiseen liitetyistä arvoista ja merkityksistä. 
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7 JOHTOPÄÄTÖKSET 
 
7.1 KESKEISET TULOKSET 
 
Yleisesti ottaen tutkielman tulokset noudattelevat aiempien tutkimusten ja ennakko-
tietämyksen linjaa. Pääkaupunkiseudun autollisissa talouksissa auton käyttö pääasiallisena 
ostosmatkan kulkumuotona on hyvin yleistä vaihdellen arjen ostosmatkojen noin puolesta 
viikonlopun kahteen kolmasosaan talouksista. Myös aikaisemmissa tutkimuksissa auton 
käyttö ostosmatkoilla on määritelty tälle tasolle (Jaakola 2008, 18; Strömmer ym. 2010, 
24). Tämä poikkeaa muusta Suomesta, jossa auto on kaikki taloudet ja kaikki matkat 
huomioon ottaen kahdessa kolmasosassa tapauksista kauppamatkan kulkumuoto (Kalenoja 
2009, 28). Yksi tärkeimmistä auton käyttöön liittyvistä tekijöistä on luonnollisesti auton-
omistus. Kahden tai useamman auton talouksissa, myös muut tekijät vakioiden, auto on 
selvästi varmemmin ainoa kulkumuoto. Yhteys ei ole yllättävä, sillä kuten Zhang (2006, 
321) on todennut, autojen määrän saavuttaessa talouden ajokortillisten lukumäärän auton 
käyttöä ei enää tarvitse suunnitella. 
 
Vaikka tutkielman fokuksena olikin muiden kuin maantieteellisten tekijöiden yhteyden 
tutkiminen, fyysisen ympäristön merkitys on tämänkin tutkimuksen perusteella ratkaiseva. 
Helsingin kantakaupungin autollisissakin talouksissa käydään kaupassa pääasiallisesti 
muuten kuin autolla. Yksi tekijä yhteyden takana voi olla kirjallisuudessa laajalti tutkittu 
asukas-, työpaikka- ja palveluverkon tiheys (esimerkiksi Frank & Pivo 1994, 51). Toisaalta 
tulee huomioida, että Helsingin keskusta poikkeaa myös muuten rakenteeltaan ja 
historialtaan muista pääkaupunkiseudun alueista (Rajanti 2002, 32). Muista tiheämmin 
rakennetuista alueista tutkittiin raideliikenneasemien ympäristöä, joissa auton käyttö oli 
myös muuta seutua harvinaisempaa, mutta yhteys oli heikompi kuin kantakaupungin 
tapauksessa. Kaupunkisuunnittelun kannalta mielenkiintoista on, että korkeakoulutetuilla 
aseman lähellä asumisella ei näyttänyt olevan lainkaan tilastollisesti merkitsevää yhteyttä 
ostosmatkan kulkutapaan. Asemien ympärille rakennettu uudempi kaupunkirakenne ei siis 
vaikuta ihmisten valintoihin vanhemman rakenteen tavalla. 
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Kauppojen etäisyyden ja koon yhteys kulkumuotoon oli selvä: mitä lähempänä ja mitä 
suurempi lähellä oleva kauppa oli, sitä todennäköisemmin kauppaan kuljettiin myös 
muuten kuin autolla. Tässä suhteessa tulos näyttäisi poikkeavan havainnoista, joiden 
perusteella suuryksikköihin kuljetaan useammin autolla (esimerkiksi Jaakola 2008, 18). 
Tämä selittynee sillä, että kun koetun kävelymatkan päässä ei enää ole tyydyttävää 
kauppaa, autoillaan suoraan suuryksikköön, joissa parkkipaikan etsiminen ei aiheuta 
stressiä (Aylott & Mitchell 1998, 366). Tulos poikkeaa myös amerikkalaisesta havainnosta, 
jonka mukaan suuret kaupan yksiköt juuri välittömän kävelymatkan ulkopuolella lisäävät 
auton käyttöä (Cervero 1996, 367–368). Suuret kaupan yksiköt kykenevät sitomaan 
matkoja lähialueen sisälle, mikä vastaa Greenwaldin (2006, 443) tuloksia. Se, että 
ostosmatkan kulkutapa muuttuu liikennetutkimusaineiston perusteella jyrkästi, kun matkan 
pituus ylittää puoli kilometriä (Jaakola 2008, 19), voi osaltaan liittyä muihin, tässä 
tutkimuksessa vakioituihin tekijöihin. Asuntokanta kauppojen tuntumassa lienee yleisesti 
erilainen kuin hieman niistä etäämmällä. Maankäyttömuuttujien vähyys ja kapeus tässä 
tutkimuksessa aiheuttaa epävarmuutta tulosten tulkinnassa. 
 
Autonomistuksen ja fyysisen ympäristön lisäksi kulutusasenteista muodostetut dispositio-
muuttujat liittyivät selvästi ja itsenäisesti ostosmatkan kulkutapaan. Eettinen kuluttajuus 
liittyi vähäisempään autoiluun kaikissa ryhmissä, mikä on yhteneväistä aikaisempien 
ekologista normia tutkineiden tutkimusten kanssa (esimerkiksi Hunecke ym. 2010, 19). 
Vähäisempään autoiluun liittyi myös itsestään selvästi lähipalveluiden arvostus. Laadun 
korostaminen lisäsi autoilua kaikissa ryhmissä, mutta erityisesti korkeakoulutetuilla. 
Säästäväisyys osoittautui dilemmaksi autoilun kannalta: kävely on ilmaista autoiluun 
verrattuna, mutta halvat kaupat sijaitsevat usein kauempana (Koistinen & Väliniemi 2007, 
14). Merkittävä tulos on, että ostosten kokeminen sekä rasittavaksi että nautinnolliseksi 
näyttäisi lisäävän autoilua. Toisin sanoen kuluttamisen erottuessa arjesta positiivisesti tai 
negatiivisesti henkinen etäisyys näkyy myös liikkumisen kautta (Mäenpää 2005, 217). 
Kuluttamisen välineellisyyden sijasta tuntemuksiin liittyvistä piirteistä voi löytää yhteyksiä 
kulkumuotovalintojen affektiivisuuteen (vertaa Anable & Gatersleben 2005). Kulutus-
dispositioista rasittavuuden liittyminen demografisiin muuttujiin ei ollut yllättävää, sillä 
aikaisemmissakin tutkimuksissa ostosten rasittavuuden on todettu liittyvän kuluttajan ikään 
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ja elämänvaiheeseen (Aylott & Mitchell 1998, 364). Kuitenkaan dispositioita ei voi 
kokonaan palauttaa sosioekonomisiin tai demografisiin muuttujiin (vertaa Anable 2005, 
71). Tarkasteltaessa eri selittäjiä psykologiset muuttujat ovat usein selittäneet kulku-
muodon valintaa parhaiten (Kitamura ym. 1997, 149). Oma kysymyksensä tosin on, mitä 
kulutusasennekysymyksillä lopulta on mitattu: todellista käyttäytymistä, toiminnan 
rationalisointia vai jotain muuta? Dispositiofaktorit tiivistävät osioista vain kolmanneksen, 
ja kysyttyyn toimintaan suoraan liittymättömien muuttujien käyttöä on kritisoitu (Ajzen 
1991, 185). 
 
Aikaisempaan tutkimukseen verrattuna mielenkiintoisin tulos on koulutustason, erityisesti 
korkeakoulutuksen liittyminen autoriippuvuuden tasoon ja luonteeseen. Korkeakoulutetut 
ovat yleisesti vähemmän autoriippuvaisia ja heillä auton käytön vaihtoehdottomuus liittyy 
vähemmän resursseihin ja mahdollisuuksiin ja enemmän kulutuskäsitykseen. Korkea-
koulutettujen suuremmassa sisäisessä vaihtelussa voi nähdä samoja kulutukseen ja 
mieltymyksiin liittyviä eliitin eroja, joita Kortteinen, Vaattovaara ja Alasuutari (2005b, 
481–482) ovat tutkineet Helsingin seudulla. Koulutustason yhteyteen voi liittyä kevyen 
liikenteen alhaiseksi koettu status (Scheiner & Holz-Rau 2007, 504–505). Korkea-
koulutetuilla tarve korostaa statusta liikkumisvalinnoilla voi olla pienempi. 
 
Alemmin koulutettujen kohdalla auton käyttö lisääntyy tulotason noustessa, mutta 
korkeakoulutetuilla yhteys ei ole merkitsevä. Tulotason yhteys voi peittyä sen alle, että 
talouden autojen määrä on jo otettu huomioon (Dieleman ym. 2002, 515–517). Tulotason 
yhteyden on havaittu olevan voimakkaampi autojen määrään kuin autonomistukseen 
ylipäänsä (Salon 2009, 189).  Työssäkäynnin yhteys on päinvastainen Cerveron (2002, 
274) havaintoihin verrattuna: osa-aikatyö ei tässä tutkimuksessa lisää autoriippuvuutta 
vaan päinvastoin. Yhteyden tulkitsemisessa täytyy kuitenkin olla varovainen, sillä 
muuttuja on vajavainen ja hankalasti tulkittavissa. 
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Iällä tai kohortilla on myös yhteys ostosmatkan kulkutapaan. Yhteys voi selittyä fyysisillä 
rajoitteilla, elämänvaiheeseen liittyvillä tarpeilla tai sukupolvikokemuksella. Viimeiseen 
viittaisi erityisesti suurten ikäluokkien, tässä tutkimuksessa 55–65-vuotiaiden, nousu 
analyysissä. Suomi autoistui myöhään, mutta nopeasti, juuri 55–65-vuotiaiden ollessa 
nuoria (Bergholm 2001, 80–81). Tutkimuksen ajatuksia herättävimpiä tuloksia on 
kotitaloustyypin jääminen tilastollisen merkitsevyyden ulkopuolelle. Tämä on ristiriidassa 
aiemman tutkimuksen kanssa (Dieleman ym. 2002, 513). Toisaalta yhteys tuli tulkittua 
autonomistuksen ja asuinpaikan kautta. Tutkittaessa asuinpaikan valintakriteerejä liikenne-
yhteydet ja lähipalvelut eivät nouse kärkeen, vaikka niitä omassa lähiympäristössä 
arvostetaankin (Kortteinen ym. 2005a, 122–125). Tämä aiheuttaa haasteita maankäytön 
suunnittelulle, sillä ympäristön vaikutus hukkuu helposti asukaskunnan valikoitumiseen 
(esimerkiksi Handy & Clifton 2001, 341). Kaiken kaikkiaan sosiodemografisten 
muuttujien ongelmallisuus ei tule yllätyksenä, sillä niiden on aiemminkin havaittu 
selittävän liikkumisvalintoja yllättävän huonosti (Handy 1992, 261–262; Kitamura ym. 
1997, 143). 
 
Tutkimuksen elaboraatiojärjestyksessä oletuksena oli fyysisen ympäristön ja 
kulutusdispositioiden vahvempi riippuvuus sosioekonomisista ja demografisista tekijöistä. 
Koulutustasoa lukuun ottamatta näiden tekijöiden yhteydet jäivät kuitenkin odotettua 
heikommiksi: kulutusdispositioilla on selvästi myös itsenäinen yhteys kulkutapa-
valintoihin. Tämä ei tarkoita, ettei esimerkiksi perheellisyydellä olisi merkitystä. Haustein 
ja Hunecke (2007, 1880–1881) ovat kuitenkin todenneet subjektiivisen tulkinnan 
merkityksen elämäntilanteen yhteydessä liikkumisvalintoihin. Myös Scheiner ja Holz-Rau 
(2007, 503) ovat havainneet elämäntilanteen ja elämäntyylin yhteyden, sekä elämäntyylin 
elämäntilanteen suoraa vaikutusta vahvemman yhteyden kulkumuotoon. Tutkimus-
kirjallisuuden valossa tutkimuksen tulokset ovat siis uskottavia. Miten tuloksia sen sijaan 
pitäisi tulkita, liittyy kysymykseen tutkimuksen teoreettisen viitekehyksen 
oikeellisuudesta. 
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7.2 OSTOSMATKAN RATIONAALISUUDESTA 
 
Liikennetutkimuksen enemmistön lähtökohta on rationaalinen ihmiskuva. Teoriaa tuodaan 
harvoin selkeästi esille: tekijöiden välisiä yhteyksiä tutkitaan teoriaa pohtimatta ja löydetyt 
yhteydet selitetään hyötyä kalkyloivien yksiköiden tekemiksi valinnoiksi. Teorian 
painuminen taustalle ei ole yllättävää, sillä ekonometrisestä kulutustutkimuksesta lainatun 
viitekehyksen suosio perustuu sen sovellettavuuteen, ei empiiriseen vastaavuuteen (Ben-
Akiva & Lerman 1984, 31). Luonnollisesti ihmisten toiminnan olettaminen järkeväksi on 
myös intuitiivisesti hyvä lähtökohta ja epärationaaliseen selittämiseen tulisi olla jokin 
erityinen peruste. 
 
Tämän tutkimuksen valossa kuluttajien valinnat ovat ehdottomasti järkeviä: kauppaan 
kävellään, jos se on kävelymatkan päässä ja tyydyttävä valikoimaltaan. Jos näin ei ole, 
autollisessa taloudessa luonteva valinta on siirtyä auton kuljettajaksi ja ajaa suuremman 
valikoiman takaavaan kauppaan. Edellä mainitussa on kuitenkin jo kaksi yksityiskohtaa, 
jotka osoittavat suoraviivaisen rationaalisen selittämisen puutteelliseksi. Matka, jonka 
kuluttaja on valmis kävelemään, ei ole mitenkään itsestään selvästi määriteltävissä, vaikka 
nyrkkisääntöjä voidaankin esittää. Vielä hankalampi on kysymys tyydyttävästä 
valikoimasta, joka voi vaihdella ostosmatkasta toiseen. Myös tämän tutkimuksen 
perusteella ostosmatkan kulkumuodon valinta ei ratkea autonomistuksen ja maan-
tieteellisten etäisyyksien huomioimiseen. Kuluttajat ovat monella tapaa erilaisia: toisissa 
talouksissa suositaan viikon ostostarpeiden hoitamista kerralla, jolloin aikaa, kuljetus-
kapasiteettia ja suunnittelua luonnollisesti tarvitaan enemmän. Toisissa talouksissa ostoksia 
tehdään tiheämmin, jolloin matkoja tehdään enemmän, mutta vaatimukset kuljetus-
kapasiteetista ja ennakoinnista helpottavat. Molemmat ovat omalla tavallaan järkeviä 
toimintatapoja. 
 
Aikaisemmassa tutkimuksessa on havaittu, että yksilöllisten muuttujien tarkastelu parantaa 
tuloksia (Dieleman ym. 2002, 510). Psykologisissa ja sosiaalipsykologisissa tutkimuksissa 
käytetyt kysymyksenasettelut ovat laajentaneet ekonometristä katsantokantaa. Vaikka 
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ihmiset toimivat useimmiten järkevästi, heillä on kuitenkin järkevyyden rajoissa 
mahdollisuus arvottaa eri asioita ja asennoitua toimintaan monella tapaa, millä voi olla 
ratkaiseva merkitys toiminnan lopputulokselle. Psykologinen selittäminenkään ei 
kuitenkaan avaa autoriippuvuuden koko kuvaa. Psykologian tieteenalojen sisällä toimija 
nähdään ensisijaisesti yksilöllisten ja tilannesidonnaisten vaikuttimien kautta (Oishi ym. 
2009, 334–336). Sosiaalinen rakenne ei kuulu psykologiseen tarkasteluun. 
 
Sosiaalisen rakenteen merkitys ei nouse esille, koska sitä ei ymmärretä tutkia. 
Kvantitatiivisen tutkimuksen suurimpia ongelmia onkin ennakko-oletusten koko 
tutkimusasetelmaa rajaava luonne. Liikennetutkimuksessa tämä on huomattu jo monessa 
yhteydessä. Keskittyminen moottoroidun liikenteen mallintamiseen on estänyt kevyen 
liikenteen kannalta merkittävien fyysisen ympäristön piirteiden tutkimisen (Rodríguez & 
Joo 2004, 169). Psykologisia tekijöitä ei ole tutkittu, koska niitä on pidetty pikemminkin 
selitettävinä kuin selittävinä muuttujina (Kitamura ym. 1997, 149). Liikennetekniikka ja 
psykologia tarkastelevat liikennettä suljettuna järjestelmänä, joten sosiaalisella rakenteella 
ei pitäisi olla merkitystä. Kun tätä ennakko-oletusta avataan, kuten tässä tutkimuksessa, 
empiirinen aineisto voi paljastaa yllättäviä asioita. Tämän tutkimuksen perusteella 
kulttuurisella pääomalla, jollaiseksi koulutustaso voidaan tulkita, on merkittävä yhteys 
paitsi autoriippuvuuteen myös siihen, kuinka autoriippuvuus on rakentunut. 
 
7.3 TALOUDELLISEN JA KULTTUURISEN PÄÄOMAN VUOROVAIKUTUS 
 
Koulutustason yhteydet auton käyttöön ja muiden selittävien muuttujien yhteyteen ovat 
aikaisemman tutkimuksen valossa yllättäviä. Tulosten merkitsevyys ei kuitenkaan anna 
mahdollisuutta tulkita yhteyttä sattumaksi. Korkeammin koulutetut, erityisesti yliopisto- tai 
korkeakoulututkinnon suorittaneet ja ylioppilaat, käyttävät autoa ostosmatkoilla 
harvemmin kuin opistotasoiset, ammattikoulun tai pelkän perus- tai kansakoulun käyneet. 
Lisäksi suurimmat muuttujien väliset interaktiot liittyivät koulutustasoon. Korkea-
koulutetuilla autoriippuvuuteen liittyivät enemmän kulutusdispositiot, etenkin laadun 
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hakeminen, kun taas fyysisen ympäristön ja elämäntilanteen suhteen hajonta oli 
suurempaa. Alemmin koulutetuilla autoriippuvuus oli suoraviivaisemmin linjassa, 
ympäristön, resurssien ja elämäntilanteen kanssa. Merkittävää on, että tulotaso oli 
tilastollisesti merkitsevä vain alemmin koulutetuilla.  
 
Autoilu on ehdottomasti resurssikysymys: pienituloisilla ja vähävaraisilla esimerkiksi 
polttoaineen hinta rajoittaa turhia automatkoja. Akateemisesti koulutettujen kohdalla 
pienilläkään tuloilla ei kuitenkaan tämän tutkimuksen valossa näyttäisi olevan merkitystä. 
Herää kysymys, onko tulotason yhteydessä kysymys mahdollisuuksien lisäksi statuksesta. 
Autoilun statusmerkitykset ovat laajalti tunnustettuja ja voikin olla, että statuksen ylläpito 
autoilun kautta on tärkeämpää alemmin koulutetuille. Akateemisella koulutuksella 
itsessään on korkea status elintavoista riippumatta. Alemmin koulutetuilla koulutuksen 
arvo liittyy kiinteämmin sen kykyyn luoda taloudellista hyvinvointia, ja elintason ja 
elämänhallinnan osoittaminen liikkumistapojen ja kuluttamisen kautta voi olla tärkeämpää. 
 
Tarkasteltaessa autoilua laajemmassa yhteiskunnallisessa kontekstissa avautuu 
mahdollisuus myös toisenlaiseen tulkintaan. Tulotaso ja koulutustaso ovat molemmat 
pääomaa, edellinen taloudellista ja jälkimmäinen kulttuurista. Ostosmatkan kulkumuoto 
jäsentyy osana samaa kotitalouden hallinnan ja kuluttamisen kenttää, johon Pierre 
Bourdieu (2005, 24–36) on havainnut pääoman lajien vaikuttavan. Kenttä on sosiaalisesti 
konstruoitu muun muassa poliittisten toimenpiteiden kautta (emt., 16–17). Liikenne-
politiikka on ollut – ja on edelleen – monitahoista ja ristiriitaista. Samalla, kun pohditaan 
keinoja autoilun rajoittamiseen, julkinen valta on itse luomassa autoistunutta yhteiskuntaa 
esimerkiksi tieinvestointien kautta. On mahdollista, että kulttuurinen ja taloudellinen 
pääoma vaikuttavat esimerkiksi siihen, miten eri kuluttajat tarttuvat kestävän kehityksen 
agendaan ja diskurssiin. Kulttuurisella pääomalla on havaittu olevan pääkaupunkiseudulla 
yhteys kulttuurisiin mieltymyksiin (Kortteinen ym. 2005b, 481–482). Bourdieu havaitsi, 
että teknis-taloudellisella sektorilla työskentelevillä on suurempi taipumus korostaa 
materiaalista kulutusta (Bourdieu 2005, 26). Tältä pohjalta olisi hyvin mielenkiintoista  
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tarkastella pääoman lajien, laadun hakemisen kulutusdisposition ja auton käytön yhteyksiä. 
Tässä tutkimuksessa tämä ei kuitenkaan ole mahdollista koulutus- ja työalatietojen 
puuttuessa. 
 
7.4 ARKI, POLITIIKKA JA TUTKIMUS 
 
7.4.1 MAHDOLLISUUDET AUTORIIPPUVUUDEN VÄHENTÄMISEEN 
 
Poliittiset tavoitteet vähentää ostosmatkojen autoriippuvuutta ja lisätä muiden kulku-
muotojen osuutta ostosmatkoilla ovat toimineet tämän tutkimuksen lähtökohtana. 
Tutkimusongelma perustuu siihen, ettei näiden poliittisten tavoitteiden toteutuminen ole 
itsestään selvää. Tämä ei kuitenkaan tarkoita, että poliitikkojen ja kansalaisten tavoitteet 
olisivat automaattisesti ristiriidassa. Keskustelu ja kysymyksenasettelu ovat kuitenkin 
politiikassa ja arjessa erilaiset: arjen valinnoissa tavoitteena harvemmin on sen paremmin 
autoilun lisääminen kuin vähentäminenkään, vaan sujuva arki ja hyvä elämä. Näihin 
tavoitteisiin pääsemiseen ei ole itsestään selviä ratkaisuja. Monessa tapauksessa henkilö-
autoilua käytetään keinona ongelmien ratkaisuun, mutta ei aina ja ehdottomasti. 
 
Arjen näkökulma olisi tärkeää muistaa myös poliittis-hallinnollisia vaikutuskeinoja 
harkittaessa. Keinovalikoima on perinteisesti rajattu: keinot liittyvät useimmiten autoilun 
kustannustason nostamiseen tai maankäyttöön, tosin pehmeitä lähestymistapojakaan, kuten 
valistusta, ei ole täysin unohdettu. Olennaista on, etteivät keinot saisi olla ristiriidassa 
keskenään. Kustannuksiin vaikuttaminen esimerkiksi ruuhkamaksuilla on turhaa, mikäli 
maankäyttö ei suo tarpeeksi mahdollisuuksia autoilun vähentämiseen. Vaikutuskeinot ovat 
useimmiten universaaleja, kaikkia kansalaisia koskevia, mikä voi olla ongelma tämän 
tutkielman perusteella. Autoriippuvuus rakentuu eri kansalaisryhmissä eri tavalla. 
Esimerkiksi asutuksen lisääminen raideliikenneasemien ympärillä ei tulosten perusteella 
vaikuttaisi korkeakoulutettujen ostosmatkojen autoriippuvuuteen. Maankäytön vaikutusta 
ei kuitenkaan voi aliarvioida, sillä esimerkiksi kauppojen etäisyydellä on selvästi  
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merkitystä. Koska autoriippuvuus ei liity vain yhteen tai kahteen tekijään, vaikuttamisessa 
tulisi pyrkiä monien keinojen käyttämiseen yhtäaikaisesti ja sopusoinnussa (Stern 2000, 
419). 
 
7.4.2 MONITIETEISYYDESTÄ 
 
Liikennetutkimus ei ole yksi yhtenäinen tieteenala, vaan jo lähtökohdiltaan monia 
katsantokantoja ja menetelmiä yhdistelevä. Vaikka liikennetekniikka ja liikennepsykologia 
hallitsevatkin tutkimuskenttää, liikenteen teemoja tutkitaan vakiintuneesti myös alue- ja 
suunnittelumaantieteen, taloustieteen, tietotekniikan, ympäristönsuojelutieteen, kulttuuri-
maantieteen, oikeustieteen ja lääketieteen keinoin (Toiskallio 2009b, 4). Tässä joukossa 
sosiologiallekin löytyy varmasti sijansa. Vuoropuhelua tieteiden välillä on kuitenkin 
vähän. Tutkimusperinteet ja tieteellisten aikakauslehtien käytännöt ohjaavat julkaistuja 
tutkimuksia ja viittauksia muiden tieteenalojen tutkimuksiin on vähän. Monitieteisyys ei 
tietenkään automaattisesti tee tutkimusta laadukkaammaksi, mutta onnistuessaan se avartaa 
yksittäisten tieteenalojen näkökenttää. 
 
Yksi tapa vuoropuheluun on eri tieteenalojen jakamien menetelmien käyttö. 
Kvantitatiiviset menetelmät, etenkin regressioanalyysi, ovat laajassa käytössä muun 
muassa sosiologiassa, psykologiassa ja liikennetekniikassa. Kun toisen tieteenalan 
tutkimuksen tutkimusasetelma ja analyysin tulokset ovat selkeitä myös oman alan 
kokemuksen kautta, tutkimuksen tulokset on helpompi suhteuttaa oman alan tutkimuksiin. 
Esimerkiksi tässä tutkimuksessa useimmat muuttujat olisivat voineet olla osa logistista 
regressioanalyysiä toisen tieteenalan sisällä. Tutkielman sosiologisuus muodostuu ennen 
kaikkea teoreettisen keskustelun perinteestä, johon tutkimus kiinnittyy, sekä tavasta selittää 
toimintaa jaettujen sosiaalisten rakenteiden kautta. Muille tieteenaloille haaste syntyy 
esimerkiksi koulutustasomuuttujan asemasta analyysissä: kun analyysitapa itsessään on 
tuttu, muiden tieteenalojen tehtävä on ymmärtää koulutuksen yhteys liikkumisvalintoihin 
omasta lähtökohdastaan.  
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Toisaalta menetelmien triangulaatiolla, kuten regressioanalyysin täydentämisellä 
korrespondenssianalyysillä, voidaan joko vahvistaa tai kyseenalaistaa tuloksia. 
Korrespondenssianalyysin käyttö tässä tutkimuksessa liittyy ennen kaikkea sen vahvaan 
kytkökseen Pierre Bourdieun teoriaan. Tässä näkyy, kuinka tieteenalan oman perinteen 
vahvistaminen ei ole ristiriidassa monitieteisen vuoropuhelun kanssa. Sosiologialla tieteenä 
on ollut tarve pitää oma käsitejärjestelmänsä erillään arkikielestä (Alkula ym. 1994, 10–
11). Tämä ei tietenkään ole helppo lähtökohta monitieteiselle keskustelulle. Viime aikojen 
korkeakoulupoliittisen muutoksen kourissa sosiologian itsenäisyyttä on korostettu peläten 
sen ajautuvan pelkäksi teknisten tieteiden aputieteeksi (Alasuutari 2010). Ainakaan 
globaalilla tasolla tästä ei kuitenkaan ole pelkoa. Sosiologien ei tulisikaan pelätä vuoro-
puhelua, sillä linnoittautuminen ei nosta sosiologian itsenäistä ääntä kuuluviin, 
pikemminkin päinvastoin. 
 
7.5 TUTKIMUSASETELMAN ONGELMAT JA JATKOTUTKIMUSTARPEET 
 
Kuten kaikissa tutkimuksissa, tässäkin tutkielmassa on omat heikkoutensa, jotka on 
otettava huomioon tuloksia tulkitessa. Kvantitatiivinen, kyselyyn perustuva aineisto on 
väistämättä yksinkertaistava ja kapea. Erityinen ongelma on se, ettei kyselykaavaketta ole 
tehty tätä tutkimusta ajatellen, vaan kaavakkeen pohja periytyy aikaisemmista talousmaan-
tieteellisistä tutkimuksista. Taustatietokysymyksiä ei selvästi ole suunniteltu sosiologisia 
kysymyksenasetteluja varten, vaan täydentämään markkinatutkimusta. Muuttujien 
yhdistely on aina ongelmallista. Esimerkiksi työssäkäynnin yhteys voi tässä tutkimuksessa 
olla vaillinainen huonon muuttujan takia. Kaikkia tietoja ei saa selville yhdistelynkään 
avulla. Liikennetutkimuksen kannalta suuri puute koskee maantieteellisten muuttujien 
puutetta ja kapeutta. Ostosmatkan kulkumuotoon vaikuttaa työssäkäyvillä varmasti 
työmatkan kohde ja kulkumuoto, joita ei kuitenkaan kyselyaineistosta saada selville. 
Liikkumisvalinnat ja elämäntapa ovat aina kokonaisuuksia, joiden selvittämisessä 
vaillinainen ja atomistinen tutkimus ei ole parhaimmillaan. 
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Erityinen virhemahdollisuus liittyy aineiston vinoumiin, sillä kyselyn vastausprosentti jäi 
harmittavan alas. Vastaajajoukon vertailu pääkaupunkiseudun tilastoihin kertoo keski-
ikäisten ja korkeakoulutettujen olevan aineistossa yliedustettuina. Tämä on yksi syy, miksi 
muuttujia on käsitelty enimmäkseen luokiteltuina. Luokittelu ei kuitenkaan auta, jos 
vastaajat ovat valikoituneet jonkin sellaisen ominaisuuden perusteella, joka on 
kysymyksenasettelun kannalta olennainen eikä käy ilmi aineistosta. Koska korkea-
koulutetut nousivat analyysissä ja tulosten tulkinnassa keskeiseen asemaan, vinouma on 
erityisen kiusallinen. 
 
Tuloksiin koulutustason yhteyksistä liittyvät myös keskeisimmät jatkotutkimustarpeet. 
Koulutustason merkityksestä liikkumisvalinnoissa ei juuri ole aikaisempia tutkimuksia, 
joten syvällisempiä johtopäätöksiä ei tulisi tehdä yhden tutkielman perusteella. Pelkkä 
koulutustaso on myös kapea määre: koulutusalan ja muiden yksityiskohtaisempien 
kulttuurisen pääoman tietojen yhdistäminen liikkumisvalintoihin avaisi yhteyksiä 
enemmän. Onko esimerkiksi niin, että teknisen ja kaupallisen koulutuksen saaneet 
kuluttajat suosivat autoilua enemmän? Tarkemman työ- ja ammatillisen aseman 
huomioiminen voi myös muuttaa tuloksia. Kulkumuotovalintojen mekanismin 
selvittäminen vaatisi myös toisenlaista tutkimusotetta. Tässä tutkimuksessa auton käyttö on 
ollut tutkimuksen keskipisteessä, mutta hedelmällisempää voisi olla auton käytön 
selvittäminen laajempaan elämäntapaan keskittyvän tutkimuksen sivujuonteena. 
Tilastollisella analyysillä on myös yleistettävyydestä ja laajasta käytöstä huolimatta 
rajansa. Kvantitatiivisten tulosten syventäminen haastattelututkimuksella voisi avata 
havaittuja yhteyksiä. Myös tuoreempien tutkimusmenetelmien hyödyntämistä kannattaa 
harkita. Vajavaisten maantieteellisten muuttujien sijasta geoinformatiikan menetelmät ja 
laajempi spatiaalinen näkökulma voisivat olla yhdistettävissä myös perinteisempään 
sosiologiseen selittämiseen.
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8 LOPUKSI 
 
Tämä tutkielma on avartanut näkemystä ostosmatkojen autoriippuvuudesta sosiologian 
keinoin. Lopullista rauhaa kaupan tiukempaa sijainninohjausta ajavan julkisen sektorin ja 
ihmisten autoilunhalua ja -tarvetta puolustavien kaupan edustajien välille tutkimus tuskin 
tuo. Autoriippuvuus on varmasti rakentunut monimutkaisemmin kuin polarisoituneen 
julkisen keskustelun osapuolet antavat ymmärtää. Maankäytöllä ja sijainninohjauksella on 
merkitystä, mutta omakotitalon ja kahden auton elämäntavan valinneiden perheiden 
liikkumistottumusten muuttaminen ei varmasti ole helppoa. Toisaalta autoilun tärkeä rooli 
ei tarkoita, etteivätkö myös lapsiperheet voisi käydä kaupassa kävellen, jos kauppa on 
lähellä ja matka miellyttävä. Auton käyttö tai käyttämättömyys on kuitenkin kietoutunut 
myös kulttuurisiin rakenteisiin, jotka eivät ole julkisen vallan tai kaupallisen sektorin 
päätettävissä. Tutkimus voi päästä näihin rakenteisiin käsiksi, millä voi olla merkitys 
ainakin ohjaustoimien rajojen määrittelyssä. 
 
Mitä merkitystä tämän tutkimuksen tuloksilla sitten on tavalliselle kuluttavalle 
kansalaiselle? Ainakin yleinen yhteiskunnallinen tieto ja itseymmärrys voi lisääntyä. 
Kaupassa käynti on kuitenkin arkisuudestaan huolimatta osa sitä epäpersoonallista 
sosiaalista vuorovaikutusta, mistä nyky-yhteiskunta merkittävissä määrin koostuu. Osa 
meistä suuntaa kassan jälkeen kevyen liikenteen väylälle, osa taas pysäköintihalliin tai       
-kentälle. Jokaisella on viime kädessä oma syynsä ja perustelunsa tähän, vaikka harva 
omaa toimintaansa useimmiten edes miettii. Muiden toiminta sen sijaan voi herättää 
enemmän mielenkiintoa. Meissä asuva urbaani flaneeraaja voi kiinnittää huomionsa 
ihmisvirtojen suuntaan. Tai sitten asia nostattaa verenpainetta etsiessämme turhaan vapaata 
pysäköintiruutua suositun ostoskohteen läheltä viikonloppuruuhkan aikaan. 
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LIITE 1. KOKKKA-KYSELYLOMAKE 
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LIITE 2. KÄYTETTÄVIEN MUUTTUJIEN JAKAUMAT JA 
MUODOSTUSPERIAATTEET 
 
Auton käyttö ostosmatkoilla autollisissa talouksissa 
                      
  Auton käyttö ostoksilla arkisin   N %     
  Lähes aina 
   
1550 46,3 
 
    
  Usein 
   
707 21,1 
 
    
  Joskus 
   
514 15,3 
 
    
  Harvoin 
   
335 10,0 
 
 
   
  Ei juuri koskaan 
   
234 7,0 
 
 
   
  Ei tietoa    11 0,3   
  Yhteensä 
   
3351 100   
  
   
  
  Auton käyttö ostoksilla viikonloppuisin N %        Lähes aina 
   
1852 55,3 
      Usein 
   
625 18,7 
 
    
  Joskus 
   
406 12,1 
 
    
  Harvoin 
   
273 8,1 
 
    
  Ei juuri koskaan 
   
141 4,2 
 
 
   
  Ei tietoa    54 1,6      
  Yhteensä 
   
3351 100   
                   
  
         
  
  Auton käyttö ostoksilla viikonloppuisin   
  
Auton käyttö 
ostoksilla arkisin   
Lähes 
aina Usein Joskus Harvoin 
Ei juuri 
koskaan Ei tietoa Yhteensä   
  Lähes aina 74,7 13,3 4,7 8,8 12,8 40,7 46,3   
  Usein 15,5 49,9 13,1 10,3 9,2 25,9 21,1   
  Joskus 6,4 24,0 45,8 15,0 7,8 14,8 15,3   
  Harvoin 2,2 7,8 23,4 47,6 12,8 3,7 10,0   
  Ei juuri koskaan 1,1 4,8 13,1 18,3 57,4 0,0 7,0   
  Ei tietoa   0,1 0,2 0,0 0,0 0,0 14,8 0,3   
  Yhteensä N 1852 625 406 273 141 54 3351   
  100 100 100 100 100 100 100   
                      
Liite 2 
Selittäjinä käytettävien muuttujien jakaumat autollisissa talouksissa 
Talouden autonomistus N % 
 
Vastaajan kotitaloustyyppi N % 
Yksi auto 2360 70,4 
 
Aikuinen pariskunta 1681 50,2 
Kaksi autoa 825 24,6 
 
Yksinhuoltajaperhe 71 2,1 
Kolme autoa tai enemmän 89 2,7 
 
Kahden aikuisen lapsiperhe 891 26,6 
Auto vain käytössä 77 2,3 
 
Muu usean hengen talous 285 8,5 
Yhteensä 3351 100 
 
Yksinasuja 423 12,6 
 
Yhteensä 3351 100 
Vastaajan asuinseutu N % 
 Esikaupunki 2745 81,9 
 
Vastaajan koulutustausta N % 
Helsingin kantakaupunki 600 17,9 
 
Kansa-/kansalaiskoulu 202 6,0 
Ei tietoa 6 0,2 
 
Perus-/keskikoulu 207 6,2 
Yhteensä 3351 100 
 
Ammatti-/tekninen-/kauppakoulu 510 15,2 
   
 
Ylioppilas/lukio 315 9,4 
Matka lähimmälle asemalle N % 
 
Opistotaso 776 23,2 
Yli 500 m 2807 83,8 
 
Yliopisto/korkeakoulu 1326 39,6 
Alle 500 m 538 16,1 
 
Ei tietoa 15 0,4 
Ei tietoa 6 0,2 
 
Yhteensä 3351 100 
Yhteensä 3351 100 
 
 
Vastaajan työssäkäynti N % 
Vastaajan ikä luokiteltuna N % 
 
Aktiivisesti työelämässä 2202 65,7 
18–24 -vuotiaat 134 4,0 
 
Osittain työelämässä 123 3,7 
25–34 -vuotiaat 493 14,7 
 
Työelämän ulkopuolella 873 26,1 
35–44 -vuotiaat 545 16,3 
 
Ei tietoa 153 4,6 
45–54 -vuotiaat 667 19,9 
 
Yhteensä 3351 100 
55–64 -vuotiaat 873 26,1 
 
  
65–74 -vuotiaat 565 16,9 
 
Yhdensuuntainen työmatka N % 
Yli 75-vuotiaat 57 1,7 
 
Alle kilometri 125 3,7 
Ei tietoa 17 0,5 
 
1-5 kilometriä 487 14,5 
Yhteensä 3351 100 
 
5-10 kilometriä 587 17,5 
 
10-25 kilometriä 921 27,5 
 
Yli 25 kilometriä 144 4,3 
 
Ei tietoa 1087 32,4 
 
Yhteensä 3351 100 
    Vastaajatalouden bruttotulot aikuista kohden kuukaudessa N % 
Alle 1800 euroa 
  
596 17,8 
1800–2400 euroa 
  
543 16,2 
2400–3000 euroa 
  
655 19,5 
3000–3600 euroa 
  
297 8,9 
3600–4200 euroa 
  
249 7,4 
Yli 4200 euroa 
  
555 16,6 
Ei tietoa       456 14 
Yhteensä 
  
3351 100 
    Lähiympäristön kaupat       N % 
Kauppakeskus/hypermarket kävelyetäisyydellä (alle 400 m) 183 5,5 
Kk/hyper reunavyöhykkeellä (400-1000m), supermarket kävelyetäisyydellä 115 3,4 
Kk/hyper reunavyöhykkeellä, valintamyymälä kävelyetäisyydellä 359 10,7 
Supermarket kävelyetäisyydellä 
  
314 9,4 
Supermarket reunavyöhykkeellä, valintamyymälä kävelyetäisyydellä 362 10,8 
Valintamyymälä kävelyetäisyydellä 
  
494 14,7 
Kk/hyper reunavyöhykkeellä 
  
257 7,7 
Supermarket 
reunavyöhykkeellä 
  
474 14,1 
Valintamyymälä reunavyöhykkeellä 
  
507 15,1 
Kaikki kaupat yli 1 km päässä 
  
280 8,4 
Ei tietoa       6 0,2 
Yhteensä 
  
3351 100 
     
Liite 2 
Autonomistusmuuttujan muodostaminen: 
Autottomat taloudet: Joko 1) vastattu, että talouden käytössä 0 autoa  
tai 2) puuttuva vastaus autonomistukseen  JA vastaus kysymykseen ”Mikäli taloudessanne EI ole autoa, oletteko harkinneet 
auton hankkimista?” 
Auto vain käytössä: vastattu, että talouden käytössä vähintään yksi auto JA vastaus kysymykseen ”Mikäli taloudessanne 
EI ole autoa, oletteko harkinneet auton hankkimista?” 
Muut vaihtoehdot: vastaus talouden käytössä olevista autoista 
 
Vastaajan työssäkäynti –muuttujan muodostaminen: 
Aktiivisesti työelämässä: ilmoitettu vähintään yksi seuraavista: 1) työssäkäyntikunta 2) työmatkan yhdensuuntainen pituus 
3) säännöllinen viikonlopputyö 
Työelämän ulkopuolella: edellä mainitut tiedot puuttuvat JA joko 1) kodin ulkopuolella töissä käymisen kieltävä merkintä 
tai 2) ammattinimike viittaa työelämän ulkopuolella olemiseen (esim. opiskelija, varusmies, työtön, vanhempainvapaa, 
kotiäitiys/-isyys, eläkeläinen) 
Osittain työelämässä: SEKÄ työelämässä olemiseen viittaavia tietoja ETTÄ työelämän ulkopuolella olemiseen viittaava 
ammattinimike 
 
Kotitaloustyyppimuuttujan muodostaminen kyselyn tietojen perusteella 
Taloudessa asuvat 
henkilöt Siviilisääty 
Taloudessa alle 18-
vuotiaita 
Vastattu puolison 
tietoihin Kotitaloustyyppi N 
2 avio-/avoliitto kyllä Aikuinen pariskunta 1846 
2 avio-/avoliitto Aikuinen pariskunta 43 
2 naimaton kyllä Aikuinen pariskunta 24 
1 eronnut/leski kyllä Aikuinen pariskunta 17 
1 avio-/avoliitto kyllä Aikuinen pariskunta 14 
- avio-/avoliitto kyllä Aikuinen pariskunta 12 
2 eronnut/leski kyllä Aikuinen pariskunta 9 
2 - kyllä Aikuinen pariskunta 7 
2 - Aikuinen pariskunta 4 
1 naimaton kyllä Aikuinen pariskunta 3 
yli 2 avio-/avoliitto Aikuinen pariskunta 3 
- avio-/avoliitto Aikuinen pariskunta 1 
yli 2 eronnut/leski kyllä Yksinhuoltaja 36 
2 eronnut/leski kyllä Yksinhuoltaja 28 
yli 2 naimaton kyllä Yksinhuoltaja 27 
2 naimaton kyllä Yksinhuoltaja 24 
1 naimaton kyllä Yksinhuoltaja 2 
1 eronnut/leski kyllä Yksinhuoltaja 2 
- naimaton kyllä Yksinhuoltaja 1 
2 - kyllä Yksinhuoltaja 1 
yli 2 avio-/avoliitto kyllä kyllä Kahden aikuisen lapsiperhe 926 
yli 2 avio-/avoliitto kyllä Kahden aikuisen lapsiperhe 10 
yli 2 naimaton kyllä kyllä Kahden aikuisen lapsiperhe 8 
yli 2 eronnut/leski kyllä kyllä Kahden aikuisen lapsiperhe 8 
2 avio-/avoliitto kyllä kyllä Kahden aikuisen lapsiperhe 4 
yli 2 - kyllä kyllä Kahden aikuisen lapsiperhe 4 
- avio-/avoliitto kyllä kyllä Kahden aikuisen lapsiperhe 3 
2 eronnut/leski kyllä kyllä Kahden aikuisen lapsiperhe 1 
yli 2 avio-/avoliitto kyllä Muu usean hengen talous 186 
2 naimaton Muu usean hengen talous 70 
2 eronnut/leski Muu usean hengen talous 61 
yli 2 naimaton Muu usean hengen talous 46 
yli 2 eronnut/leski Muu usean hengen talous 9 
yli 2 eronnut/leski kyllä Muu usean hengen talous 3 
yli 2 - kyllä Muu usean hengen talous 2 
yli 2 - kyllä Muu usean hengen talous 1 
1 naimaton Yksinasuja 624 
1 eronnut/leski Yksinasuja 432 
- naimaton Yksinasuja 12 
1 - Yksinasuja 8 
- eronnut/leski Yksinasuja 7 
1 avio-/avoliitto Yksinasuja 2 
- eronnut/leski kyllä Yksinasuja 1 
- -     Ei tietoa 50 
Yhteensä 4582 
 
Liite 3 
LIITE 3. KULUTUSASENNEKYSYMYSTEN JAKAUMAT 
 
Kysymys 14 ”Seuraavassa on esitetty kuluttamiseen ja ostoksilla käymiseen liittyviä väittämiä. Miten hyvin 
väittämät vastaavat omaa mielipidettänne ja käyttäytymistänne? Ympyröikää kunkin väittämän kohdalla sopivin 
vaihtoehto”, vastaajien osuudet prosentteina. 
  Vastaajien osuus, %   Yhteensä 
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  N 
a. Jään aina seuraamaan tuote-esittelyjä ja työnäytöksiä 42,7 33,2 16,6 6,2 1,3 100 4432 
b. Teen usein ennalta suunnittelemattomia ostoksia 13,9 31,4 27,6 20,1 6,9 100 4429 
c. Vältän kiireisiä ja meluisia paikkoja 5,5 11,4 22,7 31,0 29,3 100 4433 
d. Seuraan aikaani ja se näkyy myös pukeutumisessani 11,8 21,8 36,2 23,6 6,7 100 4423 
e. Arvostan yksilöllistä palvelua 2,2 7,3 22,8 37,4 30,3 100 4436 
f. Nettikauppa (www) on taloudessani varteenotettava 
vaihtoehto perinteiselle kaupalle 49,5 19,7 13,9 10,7 6,1 100 4393 
g. En kävisi lainkaan kaupoissa, jos saisin tarvitsemani tavarat 
jollain muulla tavalla 51,4 22,4 14,3 6,5 5,4 100 4427 
h. Myös erikoisliikkeiden tulisi olla avoinna myös sunnuntaisin 26,2 16,8 20,1 17,2 19,7 100 4437 
i. Vertailen tarkasti hintoja ennen kuin ostan mitään 4,8 15,6 33,3 32,1 14,2 100 4432 
j. Tuotteen laatu on minulle hintaa tärkeämpi valintaperuste 1,5 6,4 28,2 43,5 20,3 100 4445 
k. Kun ostaa tunnettuja merkkejä, tietää saavansa laatua 5,8 14,4 32,3 37,0 10,4 100 4430 
l. Edullinen hintataso on minulle palvelua tärkeämpää 8,9 22,5 37,8 22,1 8,7 100 4433 
m. Myymälän sijoittuminen sopivasti kulkureittini varrelle on 
tärkeämpää kuin laajat valikoimat 7,2 19,3 31,5 29,1 12,8 100 4429 
n. Myymälän sijoittuminen sopivasti kulkureittini varrelle on 
tärkeämpää kuin edulliset hinnat 8,7 23,8 33,8 25,5 8,1 100 4419 
o. Laajat valikoimat ovat tärkeämpiä kuin edulliset hinnat 6,0 20,2 39,6 27,3 6,9 100 4432 
p. Ei haittaa, vaikka myymälä olisi kaukanakin, jos se muuten 
on hyvä ostospaikka 15,8 26,1 24,3 24,6 9,2 100 4435 
q. Suunnittelen ostokseni kauppojen mainosten ja tarjousten 
mukaan 22,4 31,3 26,2 16,8 3,2 100 4442 
r. Kauppakeskukset ovat yksittäisiä liikkeitä houkuttelevampia 
ostospaikkoja 13,5 16,8 29,3 30,0 10,3 100 4437 
s. Tuotteen ympäristöystävällisyys on minulle tärkeä 
valintaperuste 5,3 15,3 34,2 33,2 11,9 100 4431 
t. Minulle on samantekevää, missä maassa ostamani tuote on 
valmistettu 27,8 35,2 22,2 10,4 4,4 100 4432 
u. Valitsen luomuvaihtoehdon, vaikka se olisi tavanomaista 
tuotetta kalliimpi 19,4 25,3 30,0 18,7 6,6 100 4435 
v. Olen "tee-se-itse" –ihminen 18,8 20,1 26,4 23,1 11,6 100 4429 
w. Pyrin ostamaan lähiruokaa 7,2 17,6 31,7 32,6 10,9 100 4404 
x. Olen ennemminkin totuttuja tapoja noudattava kuin uutta 
kokeileva 7,7 21,3 33,6 30,0 7,4 100 4436 
y. Nykyään ostetaan aivan liikaa tarpeettomia tavaroita 4,9 6,4 10,6 29,2 48,9 100 4450 
z. Päivittäinen aikatauluni on yleensä melko kiireetön 17,9 23,0 20,7 21,3 17,2 100 4447 
å. Haen jatkuvasti uusia ideoita ja kokemuksia 10,2 24,6 37,5 21,5 6,1 100 4427 
Liite 4 
LIITE 4. MUUTTUJIEN YHTEYDET AUTON KÄYTTÖÖN OSTOSMATKOILLA 
ARKISIN JA VIIKONLOPPUISIN 
Talouden autonomistuksen yhteys auton käyttöön ostosmatkoilla, % 
      Talouden autonomistus     
  
Auton käyttö ostosmatkoilla 
arkisin   Yksi auto Kaksi autoa 
Kolme autoa 
tai enemmän 
Auto vain 
käytössä   
  Lähes aina 37,3 69,3 82,0 39,5   
  Usein 23,5 16,4 6,7 17,1   
  Joskus 18,2 7,8 4,5 22,4   
  Harvoin 12,6 3,4 5,6 7,9   
  Ei juuri koskaan   8,4 3,2 1,1 13,2   
  Yhteensä N 2351 824 89 76   
  100 100 100 100   
  ?²: p < 0,001             
  Talouden autonomistus   
  
Auton käyttö ostosmatkoilla 
viikonloppuisin   Yksi auto Kaksi autoa 
Kolme autoa 
tai enemmän 
Auto vain 
käytössä   
  Lähes aina 48,3 75,8 85,4 50,7   
  Usein 21,3 14,0 4,5 15,9   
  Joskus 15,0 5,1 7,9 13,0   
  Harvoin 10,4 3,2 1,1 5,8   
  Ei juuri koskaan   5,0 1,8 1,1** 14,5**   
  Yhteensä N 2320 819 89 69   
  100 100 100 100   
  ?²: p < 0,001   **Odotettu frekvenssi alle 5     
 
Asuinseudun yhteys auton käyttöön ostosmatkoilla arkisin, % 
      Vastaajan asuinseutu   
  Auton käyttö ostosmatkoilla arkisin   Esikaupunki Helsingin kantakaupunki   
  Lähes aina 52,6 18,4   
  Usein 22,0 16,9   
  Joskus 13,8 22,6   
  Harvoin 7,7 20,8   
  Ei juuri koskaan   3,9 21,3   
  Yhteensä N 2737 597   
  100 100   
  ?²: p < 0,001         
  Vastaajan asuinseutu   
  Auton käyttö ostosmatkoilla viikonloppuisin   Esikaupunki Helsingin kantakaupunki   
  Lähes aina 62,1 29,1   
  Usein 18,5 21,0   
  Joskus 10,0 22,8   
  Harvoin 6,4 16,9   
  Ei juuri koskaan   3,0 10,2   
  Yhteensä N 2701 591   
  100 100   
  ?²: p < 0,001         
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Metro- tai juna-aseman läheisyyden yhteys auton käyttöön ostosmatkoilla arkisin, % 
      Matka lähimmälle asemalle   
  Auton käyttö ostosmatkoilla arkisin   Yli 500 m Alle 500 m   
  Lähes aina 49,8 29,4   
  Usein 21,4 19,7   
  Joskus 13,9 22,7   
  Harvoin 8,8 16,6   
  Ei juuri koskaan   6,1 11,5   
  Yhteensä N 2797 537   
  100 100   
  ?²: p < 0,001   
  Matka lähimmälle asemalle   
  Auton käyttö ostosmatkoilla viikonloppuisin   Yli 500 m Alle 500 m   
  Lähes aina 59,2 40,8   
  Usein 18,4 21,8   
  Joskus 10,8 19,9   
  Harvoin 7,7 11,3   
  Ei juuri koskaan   3,9 6,2   
  Yhteensä N 2760 532   
  100 100   
  ?²: p < 0,001         
 
Lähiympäristössä sijaitsevien kauppojen yhteys auton käyttöön ostosmatkalla, % 
      Lähiympäristön kaupat                 
  
Auton käyttö 
ostosmatkoilla 
arkisin   kh | " | s | kh | v | kh | s | " | v | s | v | " | - | kh | - | s | - | v | - | - |   
  Lähes aina 21,3 22,6 29,1 36,1 34,5 41,3 42,0 57,5 66,7 80,0   
  Usein 21,3 15,7 19,6 20,1 23,1 24,2 24,1 24,3 20,0 12,1   
  Joskus 22,4 22,6 19,3 23,0 19,5 17,7 18,7 9,3 8,5 4,3   
  Harvoin 17,5 19,1 20,2 11,2 13,9 9,6 9,7 6,6 3,0 1,8   
  Ei juuri koskaan   17,5 20,0 11,8 9,6 8,9 7,3 5,4 2,3 1,8 1,8   
  Yhteensä N 183 115 357 313 359 492 257 473 505 280   
  100 100 100 100 100 100 100 100 100 100   
  ?²: p < 0,001                         
  Lähiympäristön kaupat   
  
Auton käyttö 
ostosmatkoilla 
viikonloppuisin   kh | " | s | kh | v | kh | s | " | v | s | v | " | - | kh | - | s | - | v | - | - |   
  Lähes aina 29,7 34,2 39,4 47,4 46,2 51,7 55,1 67,0 74,2 84,6   
  Usein 21,4 15,8 19,3 22,4 24,5 22,3 20,9 17,3 15,2 9,3   
  Joskus 22,5 21,9 19,5 14,9 14,6 14,5 11,4 8,4 5,4 2,2   
  Harvoin 16,5 20,2 14,4 12,3 7,3 7,4 8,7 4,8 3,6 2,9   
  Ei juuri koskaan   9,9 7,9** 7,5 2,9 7,3 4,1 3,9 2,6 1,6 1,1   
  Yhteensä N 182 114 348 308 355 489 254 463 500 279   
  100 100 100 100 100 100 100 100 100 100   
  ?²: p < 0,001 **Odotettu frekvenssi alle 5 
 
  
               Koodauksen selite seuraavalla sivulla   
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Elintarvikemyymälä 
kävelyetäisyydellä (alle 
400 m²) 
kh | " | Kauppakeskus/hypermarket kävelyetäisyydellä (alle 400 m) 
s | kh | 
Kauppakeskus/hypermarket reunavyöhykkeellä (400-1000m), supermarket 
kävelyetäisyydellä 
v | kh | Kauppakeskus/hypermarket reunavyöhykkeellä, valintamyymälä kävelyetäisyydellä 
s | " | Supermarket kävelyetäisyydellä 
v | s | Supermarket reunavyöhykkeellä, valintamyymälä kävelyetäisyydellä 
v | " | Valintamyymälä kävelyetäisyydellä 
Ei elintarvikemyymälää 
kävelyetäisyydellä, mutta 
reunavyöhykkeellä (400–
1000 m²) 
- | kh | Kauppakeskus/hypermarket reunavyöhykkeellä 
- | s | Supermarket reunavyöhykkeellä 
- | v | Valintamyymälä reunavyöhykkeellä 
  - | - | Kaikki kaupat yli 1 km päässä 
      
  kh 
Kauppakeskus, tavaratalo (Stockmann, Sokos) tai hypermarket (K-citymarket, Prisma, 
Euromarket,  Minimani)  
  s Supermarket (K-supermarket, S-market, Valintatalo, Lidl) 
  v Valintamyymälä (K-market, K-extra, Alepa, Siwa) tai muu alle 400m² elintarvikemyymälä 
  " Reunavyöhykkeellä korkeintaan saman kokoluokan kauppa kuin kävelyetäisyydellä  
 
 
 
Vastaajan iän yhteys auton käyttöön ostosmatkoilla, % 
      Vastaajan ikä luokiteltuna           
  
Auton käyttö 
ostosmatkoilla 
arkisin   
18–24 -
vuotiaat 
25–34 –
vuotiaat 
35–44 -
vuotiaat 
45–54 -
vuotiaat 
55–64 -
vuotiaat 
65–74 -
vuotiaat 
Yli 75-
vuotiaat   
  Lähes aina 39,6 35,2 55,9 53,4 46,3 41,8 36,8   
  Usein 20,1 20,5 18,1 19,2 22,7 23,5 33,3   
  Joskus 22,4 20,5 10,3 12,7 14,4 18,7 14,0   
  Harvoin 9,0 12,0 9,0 7,8 10,7 10,9 14,0   
  Ei juuri koskaan   9,0 11,8 6,6 6,9 6,0 5,2 1,8**   
  Yhteensä N 134 492 542 667 869 562 57   
  100 100 100 100 100 100 100   
  ?²: p < 0,001   **Odotettu frekvenssi alle 5           
  Vastaajan ikä luokiteltuna   
  
Auton käyttö 
ostosmatkoilla 
viikonloppuisin   
18–24 -
vuotiaat 
25–34 –
vuotiaat 
35–44 -
vuotiaat 
45–54 -
vuotiaat 
55–64 -
vuotiaat 
65–74 -
vuotiaat 
Yli 75-
vuotiaat   
  Lähes aina 47,7 47,7 64,8 65,9 58,8 42,9 40,7   
  Usein 25,0 21,4 17,0 15,5 20,3 18,9 24,1   
  Joskus 15,9 17,7 9,8 9,0 9,8 16,1 16,7   
  Harvoin 6,1 9,0 5,9 6,8 6,5 14,5 14,8**   
  Ei juuri koskaan   5,3 4,3 2,4 2,7 4,6 7,5 3,7**   
  Yhteensä N 132 491 540 663 856 545 54   
  100 100 100 100 100 100 100   
  ?²: p < 0,001   **Odotettu frekvenssi alle 5           
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Kotitaloustyypin yhteys auton käyttöön ostosmatkoilla, % 
      Vastaajan kotitaloustyyppi       
  Auton käyttö ostosmatkoilla 
arkisin   
Aikuinen 
pariskunta 
Yksinhuoltaja-
perhe 
Kahden 
aikuisen 
lapsiperhe 
Muu usean 
hengen 
talous Yksinasuja   
  Lähes aina 44,1 62,0 52,8 48,4 38,4   
  Usein 21,7 21,1 20,5 21,2 20,6   
  Joskus 16,8 7,0 12,9 13,4 17,8   
  Harvoin 10,5 4,2 7,4 11,7 13,5   
  Ei juuri koskaan   7,0 5,6** 6,4 5,3 9,7   
  Yhteensä N 1675 71 889 283 422   
  100 100 100 100 100   
  ?²: p < 0,001   **Odotettu frekvenssi alle 5         
  Vastaajan kotitaloustyyppi   
  
Auton käyttö 
ostosmatkoilla 
viikonloppuisin   
Aikuinen 
pariskunta 
Yksinhuoltaja-
perhe 
Kahden 
aikuisen 
lapsiperhe 
Muu usean 
hengen 
talous Yksinasuja 
  
  Lähes aina 53,2 74,6 66,7 59,1 40,5   
  Usein 19,6 16,9 16,7 18,9 21,4   
  Joskus 13,1 7,0 9,5 10,7 17,1   
  Harvoin 8,9 1,4 5,3 9,3 12,5   
  Ei juuri koskaan   5,1 0,0** 1,8 2,1 8,4   
  Yhteensä N 1645 71 885 281 415   
  100 100 100 100 100   
  ?²: p < 0,001   **Odotettu frekvenssi alle 5         
 
 
Vastaajan koulutustaustan yhteys auton käyttöön ostosmatkoilla, % 
      Vastaajan koulutustausta         
  Auton käyttö ostosmatkoilla 
arkisin   
Kansa-/ 
kansalais-
koulu 
Perus-/ 
keskikoulu 
Ammatti-/ 
tekninen-/ 
kauppakoulu 
Ylioppilas/ 
lukio Opistotaso 
Yliopisto/ 
korkeakoulu   
  Lähes aina 49,0 53,9 51,0 45,1 48,3 42,1   
  Usein 20,3 21,4 23,8 21,3 23,5 19,0   
  Joskus 14,9 11,2 13,0 18,1 13,4 17,5   
  Harvoin 11,9 9,7 8,3 10,2 9,3 10,9   
  Ei juuri koskaan   4,0 3,9 3,9 5,4 5,4 10,5   
  Yhteensä N 202 206 508 315 774 1320   
  100 100 100 100 100 100   
  ?²: p < 0,001                 
  Vastaajan koulutustausta   
  
Auton käyttö 
ostosmatkoilla 
viikonloppuisin   
Kansa-/ 
kansalais-
koulu 
Perus-/ 
keskikoulu 
Ammatti-/ 
tekninen-/ 
kauppakoulu 
Ylioppilas/ 
lukio Opistotaso 
Yliopisto/ 
korkeakoulu 
  
  Lähes aina 52,6 59,8 58,6 57,8 58,9 53,0   
  Usein 16,0 20,1 18,6 20,4 19,0 19,1   
  Joskus 11,9 6,9 10,1 12,8 11,4 14,5   
  Harvoin 13,4 8,8 8,3 5,4 6,7 9,1   
  Ei juuri koskaan   6,2 4,4 4,4 3,5 3,9 4,3   
  Yhteensä N 194 204 495 313 762 1314   
  100 100 100 100 100 100   
  ?²: p = 0,026                 
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Vastaajan työssäkäynnin yhteys auton käyttöön ostosmatkoilla, % 
      Vastaajan työssäkäynti             
  
Auton käyttö 
ostosmatkoilla 
arkisin   
Aktiivisesti 
työelämässä, 
ei tietoa 
työmatkasta 
Aktiivisesti 
työelämässä, 
työmatka alle 
5 km 
Aktiivisesti 
työelämässä, 
työmatka 5–
10 km 
Aktiivisesti 
työelämässä, 
työmatka yli 
10 km 
Osittain 
työ-
elämässä 
Työelämän 
ulkopuolella 
Ei tietoa 
työssä-
käynnistä   
  Lähes aina 53,7 34,2 47,0 56,9 32,8 42,9 47,7   
  Usein 13,0 17,2 21,6 21,0 19,7 23,9 24,2   
  Joskus 9,3 21,2 13,4 10,8 18,9 18,2 15,0   
  Harvoin 18,5 13,1 10,2 7,0 14,8 10,5 9,2   
  Ei juuri koskaan   5,6** 14,3 7,8 4,3 13,9 4,6 3,9   
  Yhteensä N 54 565 551 1025 122 870 153   
  100 100 100 100 100 100 100   
  ?²: p < 0,001   **Odotettu frekvenssi alle 5             
  Vastaajan työssäkäynti   
  
Auton käyttö 
ostosmatkoilla 
viikonloppuisin   
Aktiivisesti 
työelämässä, 
ei tietoa 
työmatkasta 
Aktiivisesti 
työelämässä, 
työmatka alle 
5 km 
Aktiivisesti 
työelämässä, 
työmatka 5–
10 km 
Aktiivisesti 
työelämässä, 
työmatka yli 
10 km 
Osittain 
työ-
elämässä 
Työelämän 
ulkopuolella 
Ei tietoa 
työssä-
käynnistä   
  Lähes aina 53,7 49,1 59,2 67,6 40,8 48,2 52,1   
  Usein 18,5 20,1 19,1 18,1 17,5 19,1 20,5   
  Joskus 13,0 14,4 11,1 8,2 20,0 15,3 13,7   
  Harvoin 7,4** 10,7 7,7 3,9 10,8 11,6 10,3   
  Ei juuri koskaan   7,4** 5,7 2,9 2,2 10,8 5,8 3,4   
  Yhteensä N 54 562 549 1016 120 850 146   
  100 100 100 100 100 100 100   
  ?²: p < 0,001   **Odotettu frekvenssi alle 5             
 
Vastaajan tulojen yhteys auton käyttöön ostosmatkoilla, % 
      Vastaajatalouden bruttotulot aikuista kohden kuukaudessa     
  
Auton käyttö ostosmatkoilla 
arkisin   
Alle 
1800 
euroa 
1800–
2400 
euroa 
2400–
3000 
euroa 
3000–
3600 
euroa 
3600–
4200 
euroa 
Yli 
4200 
euroa 
Ei 
tietoa   
  Lähes aina 38,6 44,5 47,8 44,3 52,2 55,0 44,5   
  Usein 22,3 21,3 19,1 22,6 20,9 18,6 25,0   
  Joskus 19,6 16,8 14,5 16,6 11,6 10,3 17,1   
  Harvoin 12,8 11,3 10,2 7,8 7,2 9,0 9,0   
  Ei juuri koskaan   6,7 6,1 8,5 8,8 8,0 7,2 4,4   
  Yhteensä N 593 541 650 296 249 555 456   
  ?²: p < 0,001   100 100 100 100 100 100 100   
  Vastaajatalouden bruttotulot aikuista kohden kuukaudessa   
  
Auton käyttö ostosmatkoilla 
viikonloppuisin   
Alle 
1800 
euroa 
1800–
2400 
euroa 
2400–
3000 
euroa 
3000–
3600 
euroa 
3600–
4200 
euroa 
Yli 
4200 
euroa 
Ei 
tietoa   
  Lähes aina 46,4 52,6 57,5 57,6 64,8 64,8 55,0   
  Usein 19,5 21,7 16,6 19,9 17,2 17,3 20,8   
  Joskus 15,7 13,2 14,6 12,8 9,4 7,7 10,5   
  Harvoin 12,5 7,4 7,0 6,4 5,3 7,1 10,0   
  Ei juuri koskaan   6,0 5,0 4,3 3,4 3,3 3,1 3,7   
  Yhteensä N 586 538 645 297 244 549 438   
  ?²: p < 0,001   100 100 100 100 100 100 100   
Liite 4 
Kulutusdispositioiden yhteys auton käyttöön ostosmatkoilla (ryhmäkeskiarvot ja varianssianalyysin tulos) 
  
Auton käyttö 
ostosmatkoilla 
arkisin 
Eettinen 
kuluttajuus 
Laadun 
hakeminen Säästäväisyys 
Lähi-
palveluiden 
arvostus 
Ajan 
hermolla 
oleminen 
Nautiskeleva 
shoppailu 
Ostoksilla 
käymisen 
rasittavuus 
  _ 
 
_ 
 
_ 
 
_ 
 
_ 
 
_ 
 
_   
  x SD x SD x SD x SD x SD x SD x SD 
  Lähes aina -0,18 0,83 0,13 0,78 -0,04 0,82 -0,11 0,89 -0,01 0,74 0,11 0,72 0,07 0,76 
  Usein 0,04 0,76 0,12 0,77 0,01 0,76 -0,11 0,84 -0,03 0,71 0,00 0,70 -0,02 0,73 
  Joskus 0,09 0,81 -0,04 0,80 0,04 0,79 0,06 0,86 -0,04 0,78 0,04 0,75 -0,03 0,74 
  Harvoin 0,14 0,83 -0,05 0,77 0,06 0,81 0,07 0,81 -0,03 0,76 -0,12 0,72 -0,04 0,71 
  Ei juuri koskaan 0,15 0,98 -0,07 0,88 -0,18 0,82 0,23 0,87 0,00 0,80 -0,22 0,75 0,02 0,71 
    **               
  F-testi 22,87 9,41 4,33 12,28 0,17 15,18 3,32 
  p < 0,001 p < 0,001 p = 0,002 p < 0,001 p = 0,952 p < 0,001 p = 0,010 
  ** Varianssit eivät homogeenisia                       
  
Auton käyttö 
ostosmatkoilla 
viikonloppuisin 
Eettinen 
kuluttajuus 
Laadun 
hakeminen Säästäväisyys 
Lähi-
palveluiden 
arvostus 
Ajan 
hermolla 
oleminen 
Nautiskeleva 
shoppailu 
Ostoksilla 
käymisen 
rasittavuus 
  _ 
 
_ 
 
_ 
 
_ 
 
_ 
 
_ 
 
_   
  x SD x SD x SD x SD x SD x SD x SD 
  Lähes aina -0,17 0,83 0,13 0,78 -0,04 0,81 -0,09 0,87 -0,01 0,74 0,11 0,71 0,07 0,75 
  Usein 0,07 0,78 0,02 0,75 0,03 0,74 -0,03 0,88 -0,04 0,77 0,02 0,73 -0,01 0,73 
  Joskus 0,21 0,82 -0,09 0,80 -0,02 0,78 0,07 0,80 0,03 0,73 -0,09 0,73 -0,05 0,72 
  Harvoin 0,15 0,83 -0,01 0,86 0,00 0,85 0,03 0,87 -0,07 0,77 -0,15 0,72 -0,07 0,70 
  Ei juuri koskaan 0,07 0,88 0,09 0,88 -0,09 0,91 0,15 1,01 -0,09 0,81 -0,24 0,80 -0,18 0,72 
      **   **   **         
  F-testi 26,89 8,29 1,15 5,29 1,24 18,17 7,02 
  p < 0,001 p < 0,001 p = 0,329 p < 0,001 p = 0,291 p < 0,001 p < 0,001 
  ** Varianssit eivät homogeenisia                       
 
Liite 5 
LIITE 5. TÄYSIEN REGRESSIOMALLIEN LUOTTAMUSVÄLIT 
 
Täysien regressiomallien (malli 5) ristitulosuhteiden 95 %:n luottamusvälit. 
    
Auton käyttö 
usein tai lähes 
aina arkisin 
Auton käyttö 
usein tai lähes 
aina viikon-
loppuisin 
Ostosmatkojen 
autoriippuvuus 
Malli 5 Malli 5 Malli 5 
Luottamusväli Luottamusväli Luottamusväli 
    95 % 95 % 95 % 
Talouden autonomistus       
Yksi auto       
Kaksi autoa (2,06–3,4) (1,73–3,03) (1,96–3,13) 
Kolme autoa tai enemmän (1,59–7,16) (1,09–5,49) (1,61–6,51) 
Auto vain käytössä (0,51–1,59) (0,44–1,43) (0,6–1,9) 
      
Asuminen kantakaupungissa (0,18–0,29) (0,25–0,42) (0,18–0,3) 
      
Asuminen 500 m säteellä asemasta (0,42–0,68) (0,55–0,9) (0,48–0,77) 
      
Asuinympäristön kaupat       
Kauppakeskus/hypermarket 
kävelyetäisyydellä (alle 400 m)       
Kauppakeskus/hypermarket 
reunavyöhykkeellä (400-1000m), 
supermarket kävelyetäisyydellä (0,58–1,77) (0,74–2,2) (0,74–2,31) 
Kauppakeskus/hypermarket 
reunavyöhykkeellä, valintamyymälä 
kävelyetäisyydellä (1,03–2,4) (1,13–2,62) (1,05–2,47) 
Supermarket kävelyetäisyydellä (1,16–2,74) (1,62–3,86) (1,27–3,03) 
Supermarket reunavyöhykkeellä, 
valintamyymälä kävelyetäisyydellä (1,45–3,48) (1,94–4,71) (1,65–3,97) 
Valintamyymälä kävelyetäisyydellä (1,87–4,28) (2,06–4,74) (2,02–4,65) 
Kauppakeskus/hypermarket 
reunavyöhykkeellä (1,54–3,83) (1,85–4,72) (1,7–4,21) 
Supermarket reunavyöhykkeellä (2,83–6,79) (2,68–6,52) (2,81–6,67) 
Valintamyymälä reunavyöhykkeellä (3,56–8,77) (3,5–8,88) (3,7–8,92) 
Kaikki kaupat yli 1 km päässä (5,44–17,6) (5,71–20,5) (5,4–16,05) 
  
      
Eettinen kuluttajuus (0,58–0,73) (0,58–0,74) (0,56–0,7) 
 
      
Laadun hakeminen (1,22–1,55) (1,17–1,5) (1,2–1,52) 
 
      
Säästäväisyys (0,75–0,95) (0,9–1,15) (0,81–1,02) 
 
      
Lähipalveluiden arvostus (0,62–0,77) (0,71–0,88) (0,67–0,82) 
 
      
Ajan hermolla oleminen (0,97–1,25) (0,86–1,12) (0,98–1,25) 
 
      
Nautiskeleva shoppailu (1,09–1,41) (1,3–1,69) (1,18–1,51) 
 
      
Ostoksilla käymisen rasittavuus (1,16–1,53) (1,08–1,45) (1,14–1,49) 
jatkuu seuraavalla sivulla 
Liite 5 
jatkoa edelliseltä sivulta 
Vastaajan työssäkäynti       
Aktiivisesti, työmatka alle 5 km       
Aktiivisesti, työmatka 5-10 km (1,09–1,98) (0,79–1,49) (1,01–1,83) 
Aktiivisesti, työmatka yli 10 km (1,29–2,22) (1,01–1,83) (1,14–1,95) 
Aktiivisesti, ei tietoa työmatkasta (0,56–2,3) (0,35–1,48) (0,54–2,14) 
Osittain työelämässä (0,59–1,67) (0,27–0,79) (0,51–1,45) 
Työelämän ulkopuolella (1,11–2,1) (0,63–1,24) (0,94–1,76) 
Ei tietoa työssäkäynnistä (1,11–2,94) (0,59–1,59) (0,9–2,29) 
      
Talouden bruttotulot aikuista kohden 
kuukaudessa       
Alle 1800 euroa       
1800-2400 euroa (0,89–1,62) (0,99–1,84) (1–1,78) 
2400-3000 euroa (0,88–1,61) (0,89–1,67) (0,98–1,77) 
3000-3600 euroa (0,92–1,97) (1,09–2,43) (1,1–2,31) 
3600-4200 euroa (1,04–2,42) (1,16–2,89) (1,16–2,66) 
Yli 4200 euroa (1,05–2,13) (1,24–2,64) (1,2–2,4) 
Ei tietoa (0,89–1,68) (1,04–2,02) (0,91–1,69) 
      
Vastaajan koulutustausta       
Yliopisto/korkeakoulu       
Opistotaso (1,1–1,8) (0,88–1,48) (1,11–1,78) 
Ylioppilas/lukio (0,91–1,79) (1,07–2,23) (1,08–2,09) 
Ammatti-/ tekninen-/kauppakoulu (1,38–2,47) (0,87–1,6) (1,2–2,1) 
Perus-/keskikoulu (1,4–3,18) (1,06–2,54) (1,42–3,11) 
Kansa-/kansalaiskoulu (1,22–2,78) (0,78–1,81) (1,18–2,63) 
 
      
Vastaajan ikä       
 
18-24 -vuotiaat       
 
25-34 -vuotiaat (0,68–1,95) (0,53–1,6) (0,72–2,05) 
 
35-44 -vuotiaat (1,05–3,19) (0,62–2,05) (1,01–3,03) 
 
45-54 -vuotiaat (1,16–3,45) (0,8–2,55) (1,19–3,49) 
 
55-64 -vuotiaat (1,19–3,46) (0,96–2,99) (1,23–3,53) 
 
65-74 -vuotiaat (1,1–3,44) (0,51–1,66) (0,91–2,8) 
 
Yli 75-vuotiaat (1,11–6,4) (0,37–2,19) (0,79–4,33) 
      
Vastaajan kotitaloustyyppi       
 
Aikuinen pariskunta       
 
Yksinhuoltajaperhe (0,93–4,03) (0,93–5,83) (1,03–4,21) 
 
Kahden aikuisen lapsiperhe (0,71–1,21) (0,86–1,53) (0,8–1,34) 
 
Muu usean hengen talous (0,53–1,08) (0,61–1,28) (0,67–1,31) 
 
Yksinasuja (0,81–1,38) (0,57–0,97) (0,72–1,22) 
 
